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Die selbsttätige Sigunlaulage der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
nebst einigen Vorläuferu. 


Von 


G. Kemmann, Geh. Baurat. 


‘Erster Abschnitt: mit einer Tafel und 2 Textabbildungen.' 


In meinen „Vorstudien zur Einfiüh- 
rung des selbsttätigen Signalsxstems auf 
der Berliner Hoch- und Entergrundbahn“. 
die einen ergänzten Sonderdruck einer in 


der  Flektrotechnischen Zeitschrift er- 
schienenen Folge von Aufsätzen; dar- 


stellen, habe ich die im selbsttätigen Nig- 
nalwesen zweigleisiger Bahnen vorkom- 
menden vier Fälle der Zugdeekunz durch 
zwei- unt dreistellige Blocksienale 
two- und three-position signals der Ameri- 
kaner — mit Teil-Schutzstreeken und Voll- 
Schutzstrecken näher erläutert. Die deci- 
stelligen Signale können bekanntlich ent- 
weder als Einzelsignale Verwendung fin- 
den, eine Form. die in Nordamerika immer 
mehr an Boden zewinnt und zu denen auch 


unser überaus wirkungsvoller Roudolf- 
scher Dreisteller gehört. als auch in 


Weiterentwicklung des Vorsignalzedan- 
kens zur Form der Doppelsignale (Zwei- 
flügelsignale, Zweilichtersignale) gestal- 
tet werden, wie sie ebenfalls in den Ver— 
einigten Staaten, neuerdings auch in Ton- 
don — hier untermischt mit Zweistellern 
mit und ohne Vorsienale — Anwendung 
sefunden haben. 


Ich brauche auf diese Unterschei— 
dungen und die Schaltweise der Nig- 
nale im allgemeinen hier nicht näher 
einzugehen, da darüber in den „Vor— 
studien“ das Erforderliche ausgeführt 


ist. Die darin entwickelten Grundbegriffe 
über die Streckenteilung im selbsttätigen 
Sicherungswesen sind im folgenden beibe— 
halten, denn alle vorkommenden Fälle der 
selbsttätigen Zugdeckung auf zweiglei— 
sigen Strecken lassen sich der in den .„Vor- 
studien“ entwickelten Einteilung folgerich— 
tig einordnen. In der Darstellungsweise. 
der Form der Schaltpläne und in den Buch- 
stabenbezeichnungen schließe ich mich 


1) Elektrotechnische Zeitschrift 1914. Hefte o bis 9 und 
11 bis 13 vom 5. 12, 1%. und 25, Februar sowie vom 19, 
19. und 26. März. 


im folgenden ebenfalls ganz dem früheren 
an, damit der Leser dem Gange der Dar- 
-»tellung, die auch hier möglichst gemein- 
verständlich gehalten ist, um so leichter zu 
logen vermag. Es wird sich gleichzeitig 
ergeben. dab meine Bemühungen, für die 
vielfach neue Darstellungsweise einheit- 
liche Formen zu finden, die zur Verein- 
fachung beitragen sollen, nicht ohne Erfolg 
vewesen sind. 


Während die „Vorstudien“ mehr allge- 
meinen Betrachtungen gewidmet wurden, 
sind im nachstehenden praktische Aus— 
fiihrungen behandelt. Hine geradezu ins 
Ungemessene gehende Fülle von Aus- 
führungsbeis-pielen bieten die Vereinigten 
Staaten von Amerika, wo ausweislich des 


amerikanischen Signalwörterbuches die 
selbsttätige Zugdeekung mit Gleisstrom— 


kreisen auf ein- und zweigleisigen Stadt- 
schnellbahnen.  Überlandbahnen, Voll- 


bahnen in weitestem Maße Verwendung 
gefunden hat. Dieses Sammelwerk läßt 


neben den zahlreichen Veröffentlichungen, 
die in der Fachpresse über den Gegenstand 
erschienen sind, die weitgehende Mannig- 
Ialtigkeit und starke Anpassungsfähigkeit 
des mit Gleisstromkreisen arbeitenden selbst- 
tätigen Signalwesens klar erkennen, und 
wer sieh weitere Belehrung über den Ge- 
genstand verschaffen will, kann nicht um- 
hin, sieh mit den genannten Quellen, ins- 
besondere auch dem Signalbuch, näher zu 
befassen; leider ist das Verständnis des letz- 
teren dadurch teilweise beeinträchtigt, daß 
die Verarbeitung des fast überreichen 
Stoffes nicht mit der Gründlichkeit erfolgt 
ist. die überall volle Klarheit schafft. 


Wie wir aus dem Sienalhuch erfahren. 
seht in den Vereinigten Staaten die Ver- 
wendung von Gleisströmen für bestimmte 
Zwecke bis zum Jahre 1879 zurück. in dem 
sie zum ersten Male nutzbar gemacht wur- 
den, um falsche „Fahrt frei“ An- 
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zeige von Signalen zu verhindern, 
falls im Betriebe Zugtrennungen aus 
Störungsgründen eintreten sollten. Der 
Gleisstrom sollte auch die Entdeckung 
vonSchienenbrüchen ermöglichen. 
Damit hatte auch der Gedanke Fuß gefaßt, 
die Gleisströme fürdie selbsttätige 
Jugdeekung zu benutzen, und zwar 
zunächst unter Verwendung des Druck— 
luftantriebs für die Signale, mit der in den 
Vereinigten Staaten im Jahre 1885 be- 
sonnen wurde. Nunmehr war es bereits 
möglich, zur Ausbildung des selbsttätigen 
Signalwesens für Stadtschnellbahnen über- 
zugehen, während der Druckluftantrieb auf 
Überlandbahnen nur in Fällen besonders 
dichten Verkehrs angebracht ist, da für 
diese Bahnen die Anlagekosten der Signal- 
anlagen wegen der bedeutenden Längen- 
ausdehnung der Druckluftleitungen sonst 
zu hoch ausfallen würden. Die allgemeine 
Anwendung der durch Gleisströme betrie- 
benen selbsttätigen Signalanlagen auch auf 
den langen Bahnlinien des Landes setzte 
daher erst ein, als die Akkumulatoren und 
dieelektrischen Antriebe zu dem für 
die selbsttätige Sicherungsweise erforder- 


lichen Vollkommenheitsgrad ausgebildet 
waren. Von 1900 ab datiert diese zweite 


Periode des Fortschritts im selbsttätigen 
Signalwesen, in den dann auch die ein— 
gleisigen Bahnen einbezogen wurden. 
Diese stellten wieder neue Aufgaben. Die 
Überwachungsströme wurden hier ausge- 
dehnter und verwickelter als auf zweiglei— 
sigen Bahnen, da jeder von zwei einander 
entgegenfahrenden Zügen dem anderen das 
Signal Halt entgegenstellen muß, und zwar 
auf solche Entfernung, daß beide Züge bei 
diesem gegenseitigen Halt-Gebot genügend 
Zeit zum Abbremsen haben, Ungeachtet 
der vermehrten Abhängigkeiten in der 
Schaltung und der besonderen Verhältnisse 
des Betriebes findet das selbsttätige Sig— 
nalsystem auf den eingleisigen Bahnen 
immer weitere Verbreitung. Die Gleis- 
stromsicherungen für diese Bahnen sind 
jetzt so vervollkommnet, daß kaum noch 
etwas nachzuholen bleibt. 

In den Vereinigten Staaten ist die 
Ausbreitung der selbsttätigen Signale 
neuerdings derartig beschleunigt worden, 
daß, wie uns das Signalwörterbuch mitteilt, 
im Jahre 1911 dert nicht weniger als 
20 000 km zweigleisige und 10 000 km ein- 
Zleisige Bahnen mit selbsttätigen Signalen 
ausgerüstet waren. 

Für Bahnen mit dichter Zugfolge, ins— 
besondere für die Stadtschnellbahnen, hat 


e Die selbsttätige Signalanlage der Berliner Hoch- und Untergrundbahn usw. Ben 


sich aus dem Wesen des Gleisstromes eine 
von der früheren Vorschrift abweichende 
Regel über die Grundstellung der 
Signale herausgebildet, die besagt, daß im 
rein selbsttätigen Strecken- 
betriebe sämtliche Signale in 
der Grundstellung „Fahrt frei“ 
statt „Halt“ zeigen. Da ein selbst- 
tätiges Signal lediglich den Zustand 
des Streekenabschnitts anzei- 
gen, nicht aber, wie bei den handbedien- 
ten Systemen, die mündliche Weisung des 
Signalwärters — Fahrverbot oder Fahr- 
erlaubnis — ersetzen soll, so muß das 
Signal folgerichtig auch „Fahrt frei“ 
zeigen, wenn der Streckenabschnitt frei 
ist. Sodann bietet die Grundstellung „Fahrt 
frei“ den Vorteil, daß sie besser erkennen 
läßt, ob die Signale richtig arbeiten. Im 
halbselbsttätigen Betriebe, also in 
Stellbezirken, in denen die Signale zwar 
auch durch den Zug selbst auf Halt ge- 
stellt, aber vom Wärter in die gezogene 
Stellung gebracht werden, ist „Halt“ die 
Grundstellung. 


Das selbsttätige Signalwesen der 
Stadtscehnellbahnen hat bis in die 
neueste Zeit für die Weichen, Signale und 
Fahrsperren den Druckluftantrieb beibe- 
halten, da er unter allen Verhältnissen, 
auch auf langen Außenstrecken und unter 
schwierigsten Umständen, selbst bei Kälte- 
graden bis zu 20% C — wie in Boston — 
einwandfrei arbeitet. Die erste elek- 


trische Stadtschnellbahn, auf 
der die selbsttätige Zugsicherung mit 


Gleisstromkreisen unter Benutzung von 


Druckluftantrieben zur Einführung ge- 
langte, war die Bostoner Hochbahn. 
deren Eröffnung in das Jahr 1900 
fällt. Mit Druckluftantrieben arbeiten 
ferner die 1904 eröffnete Neuyorker 


Untergrundhahn, weiterhin die nach drei- 


jährigen eingehenden Versuchen auf der 
Ealing-Harrow Vorortstrecxe bei London 
im Jahre 1905 mit selbsttätigen Signalen 
ausgerüstete Londoner Distriktbahn, der 
bald darauf die Bakerloo-, Piccadilly- und 
Hampstead-Röhrenbahnen in London folg- 
ten. Um dieselbe Zeit schloß sich die 
Hoch- und Untergrundbahn in Philadelphia 
an; 1912 wurde die Signalanlage der Zen- 
trallondonbahn in eine mit Druckluftan- 


trieben arbeitende selbsttätige umgewan- 
delt. Erst neuerdings kommt der in seiner 


Arbeitsweise verwickeltere rein elek- 
trische Antrieb zum Stellen der 
Weichen und Signale mehr in Aufnahme; 
man findet ihn auf der Londoner Metropo— 
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litanbahn, der Ostlondonbahn und der Ber- 
liner Hochbahn. 

Im nachfolgenden soll die erste mit 
Gleisströmen betriebene selbsttätige Sig- 
nalanlage Deutschlands, nämlich die der 
Berliner elektrischen Hochbahn, ausführ- 
licher klargestellt werden. Zur 


i 
| 


3 


stead-Röhrenbahnen werden mit Gleich- 


strom von 600 Volt betrieben, der auf 
Unterstationen durch Einankerumformer 


erzeugt und der Bahn mit einer „dritten und 


Einfüh- 


rung in das Stoffgebiet sind vorweg noch | 
mit 33% Pulsen i. d. Sek. arbeitenden hoch- 


‚die selbsttätigen Signalanlagen zweier der 
hekanntesten Vorläufer behandelt, und 
zwar der Distriktbahn, der Metropolitanbahn 
in London mit den im Unternehmen der 
Londoner Untergrundbahnen- Gesellschaft 
vereinigten Liniennetzen der vorhin ge- 
nannten Röhrenbahnen einerseits, der Neu— 
vorker Untergrundbahn anderseits. Auf 
diese Weise werden die drei vorkommenden 


Fälle sämtlich durch Beispiele belegt, in 


denen entweder 

1. beide Fahrschienenstränge 
bahnstromfrei sind, also ausschließ- 
lich für den Gleisstrom zur Ver- 
fügung stehen, oder 

2. nurdereineSchienenstrang 
bahnstromfrei, der andere vom Bahn- 
rückstrom besetzt ist, so daß der 
Gleisstrom einen stromfreien und 
einen stromführenden Schienenstrang 
benutzen muß, oder endlich 

3. beide Fahrschienenstränge 
an der Rückleitung des Bahnstroms 
teilnehmen, so daß sich Bahn- und 
Signalstrom in beiden Fahrschie- 
nen überdecken müssen. 

Die zur Besprechung gelangenden Bah- 
nen werden durchweg mit Gleichstrom be- 
trieben. Im ersten Falle, in dem für den 
Bahnstrom besondere Zu- und Rückleitun- 
sen („ dritte“ und „vierte“ Schiene) einzu- 
bauen sind, können die Gleisstromkreise 
sowohl mit Gleichstrom als auch mit 
Wechselstrom gespeist werden, während 
sie in den beiden andern Fällen, in denen 
die Zuleitung des Bahnstroms mit der 
dritten Schiene, die Rückleitung mit einer 
oder heiden Fahrschienen erfolgt, nur mit 
Wechselstrom beschickt werden dürfen. Bei 
Wechselstrombahnen muß für den zum 
Signalbetrieb verwendeten Wechsel- 
strom eine Pulszahl gewählt werden, die 
von der des Bahnstroms wesentlich ver- 
schieden ist. 


vierten Schiene“ zugeführt wird. Die Um- 
former werden durch niedrig gespannten 
Drehstrom von 400 Volt angetrieben, der 
aus dem vom Hauptkraftwerk gelieferten, 


gespannten Drehstrom von 11000 Volt 
Spannung heruntertransformiert ist. Die 
Speisung der Gleisstromkreise und der 
Akkumulatoren für die Kraftstellwerke, der 
Betrieb sämtlicher Relais wie aller mit dem 
Signalwesen zusammenhängender Sonder- 
einrichtungen erfolgt von den Unterstationen 
aus durch Gleichstrom von rd. 60 Volt, der 
durch kleine Umformer erzeugt wird, die von 
der Niederspannungsseite des Drehstroms 
angetrieben werden. Die für die Gleis- 
stromzwecke erforderliche Kraft beträgt 
etwa 0,2 KW für das Kilometer Einzelgleis. 


Zum Stellen der Weichen, Signale und 


| 


Fahrsperren wird bei der Distriktbahn und 


den Röhrenbahnen Druckluft verwendet. 


— —— e e ͤ —́ↄ1m— ũ . ̃ ̃ ꝗ f EE u äĩç—4dj — — E nn — — — 


Selbsttätige Signale der Londoner Bahnen. 


Triebkraft. 

Die Distriktbahn wie die Metropolitan- 
hahn samt den von ihnen befahrenen 
Strecken fremder Gesellschaften und eben- 
so die Bakerloo-, Piccadilly- und Hamp- 


Auf jeder Unterstation befindet sich ein Satz 
elektrisch angetriebener Pressen zur Erzeu- 
gung der für die Antriebe der Weichen, 
Signale und sonstigen Einrichtungen erfor— 
derlichen Druckluft; Abb. 1 (S. 4). Die Pressen 
gleichen in ihrer Bauart den in die Wagen 
eingebauten Luftpressen der Zugbremse. 
Die Druckluft gelangt, nachdem sie in 
einem Niederschlagbehälter von Feuchtig- 
keit befreit ist, in einen Hauptbehälter und 
von hier in ein an der Bahn entlanggeführ- 
tes 5 em weites Luftrohr, von dem aus die 
Antriebe gespeist werden. Die Anordnung 
ist so getroffen, daß bei etwaigem vorüber- 
gehenden Versagen einer Luftpresse die 
anderen die Versorgung der Antriebe über- 
nehmen. Durch selbsttätige Regler, die die 
Pressen selbsttätig ein- und ausschalten, 
wird ein Arbeitsdruck der Luft von 4% 
bis 5 Atm. dauernd aufrecht erhalten. Die 
Druckluftantriebe der Weichen und Signale 


werden elektrisch gesteuert. Bei der Me- 
tropolitanbahn werden die Weichen und 


Signale durchweg mit Gleichstromantrieben 
elektrisch gestellt. 
Sicherung der Züge auf freier 
Strecke. 


Die Arbeitsweise der Gleisströme ist 


von Wehland im Heft 29 der Elektrotech- 


| 


| 


| 
i 


nischen Zeitschrift vom Jahre 1913 an der 
Hand eines Schaltbildes beschrieben, das 
auf Tafel 1 lediglich mit der in den „Vor- 
studien“ und in der vorliegenden Berichts- 


folge angewendeten Darstellungsweise in 
Übereinstimmung gebracht ist. Der eine 
Fahrschienenstrang des Gleises ist in seiner 
ganzen Länge stromleitungsfähig; durch 
kupferne Verbinder ist für sicheren Strom- 
übergang zwischen den aneinanderstoßen- 
den Schienenenden Sorge getragen. Der 
zweite Fahrschienenstrang ist durch elek— 
(risch trennende Einlagen J. Ja. Jp 
— Tafel] 1 — in die aufeinanderfolgen- 
den Gleisabschnitte G, Ga. Gh zer- 
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verbunden. In die Verbindungen sind 
Widerstände W, Wa. W p eingeschaltet, die 


% abgestimmt sind, daß sie die Strom- 
spannung zwischen den Fahrschienen- 


-trängen der Gleisabschnitte je nach der 
‚ange dieser Abschnitte und nach den Ört- 
lichen Verhältnissen auf 2 bis 5 Volt herab- 
drücken, so dal von der Gesamtspannung 
des Gleisstroms etwa 58 bis 55 Volt in den 
Widerständen abgedrosselt werden. Von 
den Fahrschienen werden die Potentialver- 


Abb. 1. Luftpresse für den Signal- und Weichenbetrieb. (‘Distrikthahn.) 


legt; die Schienenstöbe 
Trennstellen sind ebenfalls mit Kupfer- 
verhindern versehen. Der positive Pol der 
Gleisstromquelle liegt an dem durchlaufend 
stromleitungsfähigen Farhschienenstrang. 
der negative an einer am Gleis entlang ge- 
führten Signalspeiseleitung; der Potential- 
unterschied zwischen beiden beträgt, wie 
schon erwähnt, rd. 60 Volt Anden Ausfahr- 
enden der Gleisabschnitte ist die Speise— 
leitung mit der unterteilten Schiene leitend 


zwischen den 


hältnisse nur unwesentlich beeinflußt, da 
ihr Widerstand bei der Größe ihres Quer- 
schnitts so gering ist, daß er praktisch 
vernachlässigt werden kann. Mit Rück- 
sicht auf die Bahnbettung und die Schwellen 
jedoch, die trotz ihrer sehr geringen elek- 
trischen Leitfähigkeit den Potentialunter— 
-chied zwischen den beiden Schienen- 
strängen etwas beeinflussen. bedürfen die 
Widerstände einer gelegentlichen Nach- 
prüfung, da sich der Bettungswiderstand je 


Signale auf den Tafel I. 
ergrundbahnen-Gesellschaft. 
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nach den Witterungsverhältnissen innerhalb 
gewisser Grenzen ändern kann. Als nicht- 
leitendes Bettungsmaterial bewährt sich 
Steinschlag bei weitem am besten, Schlacke 
am schlechtesten. 

Zwischen dem positiven Fahrschienen- 
strang und den Abschnitten des 
unterteilten negativen Fahr- 
schienenstranges befinden sich in 
Nebeneinanderschaltung: 

1. die auf niedrige Spannung gewickel- 
ten Gleismagnetspulen der an den 
Enden der Gleisabschnitte angeord- 
neten polarisierten Relais A. B; Aa, 
Ba; A b. Bo. 


Zwischen dem positiven Fahrschienen- 
strang und der negativen Signal- 


leitung selbst sind nebeneinander 
geschaltet: | 
2. die mit einseitiger Gewichtsbe- ` 


lastung zwischen den Gleismagnet- 
spulen geneigt aufgehängten und mit 


fallen 


kontaktschließenden Gegenarmen ver- 


sehenen, auf hohen Widerstand ge- 
wickelten Pendelspulen, deren Strom- 
kreise von den Gleismagneten bei 1, 
I; 1a. Ia: In In durch Ankeran- 
ziehung geschlossen werden, wenn 
die Gleisspulen Strom erhalten; 

3. die in die Signalleitungen nebenein- 
ander geschalteten Signale und Fahr- 
sperren Sa mit Fa, Sp mit Fp, 
Se mit Fel). die gestellt werden 
durch die Kontaktarme der Pendel- 
spulen, indem diese die in den Signal- 
leitungen hintereinander geschalteten 
Kontaktpaare 2, II: 2a. Ua: 2, In 
öffnen oder schließen. Die in den 
Signalleitungen befindlichen Wider- 


stände v, Va, V» dienen dazu, die 
Spannung in den Signalstromkreisen 
auf den zur Steuerung der Antriebe 


erforderlichen Betrag von rd. 12 Volt 
herabzudrücken. 


Ist der Gleisabschnitt Ga (Tafel 1) un- 


besetzt, so fließt der Gleisstrom durch den 


ungeteilten Fahrschienenstrang und durch 


die Gleisspulen der beiden Relais A, und 
Ba — ein geringer Teil auch durch den 
Bettungskörper — zum unterteilten Schie- 


nenstrang und über den Widerstand Wa 


ur negativen Hauptleitung und zurück zur 
Stromquelle; zu vergleichen die dem 
Schaltbild beigezeichneten gestrichelten 


) Für die Signale und Fahrsperren sowie die Antriebe 
sind in allen Schaltbildern die gleichen Zeichen ange- 
wendet. gleichviel, um welche Art und Antriebweise es 
sich im Einzelfalle handelt. 


mit Fahrsperre Fu gehen auf Halt. 


Linien. In diesem Zustande sind die Gleis- 
magnetspulen der beiden Relais erregt, ihre 
Anker also angezogen. Es sind also auclı 
die Kontakte la und la und somit die 
Stromkreise der Pendelspulen geschlossen. 
so daß diese Spulen von dem einen — in 
der Abbildung linksseitigen — Polschulı 
der Gleismagnetspulen unter Überwindung 
des Gregengewichts kräftig angezogen wer- 
den. Dadurch wird der Schluß der Kon- 
takte 2a und Ila herbeigeführt und somit 
der Signalstromkreis von der positiven 
Fahrschiene zur negativen Signalleitung 
geschlosen. Die Steuerelektromagnete in 
den Antrieben erhalten Strom und stellen 
Signal und Fahrsperre auf „Fahrt frei“. 

Fährt ein Zug in den Streckenab- 


schnitt G, ein (Tafel 1), so werden die bei- 


den Fahrschienenstränge in diesem Ab- 
schnitt durch die Zugachsen kurz ge— 
schlossen, die Gleisspulen eines oder beider 
Relais A, und Bp» also stromlos. Die Anker 
ab und unterbrechen dadurch bei 
l» und In die Stromkreise der Pendel- 
spulen, die nunmehr unter dem Einfluß 
der Gegengewichtarme ebenfalls zurück- 
gehen und den Signalstrom an einer oder 
zwei Stellen, bei 25 und In. unterbrechen. 
Die Steuerelektromagnete in den Antrieben 
werden dadurch stromlos, und Signal S 
Wäh- 
rend der Zug den Trennstoß Jp überfährt, 
verharren beide in der Haltstellung. In dem 
Augenblick aber, in dem der Zug mit sei- 
ner letzten Achse den Gleisabschnitt Gr 
verläßt, ändern sich die Stromverhältnisse 
wieder dergestalt, daß Signal Sb und Fahr- 
sperre Fp wieder selbsttätig die Stellung 
„Fahrt frei“ einnehmen. Voraussetzung für 
richtiges Arbeiten der Signalmittel ist, daß 
die Radsätze des Zuges dem Strom im 
Ubergang von Schiene zu Schiene nur sehr 
geringen Widerstand bieten. Wo Holz- 
scheibenräder Verwendung finden, muß da- 
her die Holzeinlage durch eine leitende Ver- 
bindung vom Reifen zur Nabe überbrückt 
werden. Zwischen Rad und Schiene ist der 
Stromübergang stets gesichert. Die Erfah- 
rungen haben gezeigt, daß selbst das San- 
den der Schienen und, wie in London fest- 
gestellt, sogar Überflutungen der Gleise die 
kurzschließende Wirkung der Zugachsen 
nicht beeinträchtigen. 

Weitere Voraussetzung für einwand- 
freies Arbeiten der Signalanlage ist, daß 
die Relais nur bei ordnungsmäßigem Strom- 
verlauf die Signale freigeben, dagegen in be- 
setzten Gleisabschnitten keine falsche „Fahrt 
frei“-Anzeige herbeiführen können, falls 


2 


D 


Fremdströme in die Schienenstränge gelan- 
gen. Wenn auch das Gleis nieht zur Rück- 
leitung des Bahnstroms benutzt wird, so ist 


es doch nicht ausgeschlossen, daß gelegent- 


lich, etwa infolge ungenügender Isolierung 
der Zuführungskabel des Bahnstroms, der 
Stromschienen oder der Zugausrüstung 
Stromübergang nach den Fahrschienen 
stattfindet und daß dadurch die Gleisspulen 
fehlerhaft beeinflußt werden. In unbesetz- 
ten Gleisabschnitten können die Signale 


durch Streuungen des Bahnstroms nur im 
Sinne der Haltstellung beeinflußt werden. 
In besetzten Abschnitten ist die Einwirkung 


der Fremdströme verschieden, je nachdem 
sie in den ungeteilt durchgehenden Schie- 
nenstrang eintreten und unmittelbar ab- 
fließen können — erster Fall —, oder auf 
den unterteilten Schienenstrang gerichtet 
sind, von dem sie sich durch die Achsen des 
Zuges, teils auch durch die Gleisspulen der 
Relais erst den Weg zum ungeteilten Schie- 
nenstrang suchen — zweiter Fall. 

Im ersten Falle können sich vom Fremd- 
strom Zweigströme über eine Relaisspule 
„um unterteilten Schienenstrange und durch 
die Zugachsen zurück zum durchgehenden 
Schienenstrange entwickeln, jedoch im Hin- 
hlick auf die Widerstandsverhältnisse in 
einem derartigen Nebenstronikreis nur so 


lange, wie sich der Zug in der Nachbar- 


schaft des Relais befindet. Störungsmög- 
lichkeiten sind also hier in einem Gleis- 
abschnitt nur beim Ein- und Austritt eines 
Zuges zu erwarten. Der Gleisstrom erregt 
auf seiner Fahrt durch den Abschnitt 
nacheinander das A- und B-Relais des Ab- 
schnitts; gleichzeitige Erregung beider ist 
ausgeschlossen. 
spulen erfolgt in der Normalrichtung. 

Im zweiten Falle ist die Wahrschein- 
lichkeit störender Beeinflussung eines Relais 
durch den Fremdstrom — umgekehrt wie 
im ersten — um so größer, je weiter 
der Zug vom Relais entfernt ist. In diesem 
Falle liegt die Möglichkeit vor, daß bei der 
Einfahrt des Zuges in den Abschnitt das 
am Ausfahrende befindliche B-Relais, bei 
der Ausfahrt das am infahrende be- 
findliche A-Relais, und wenn 
der Zug im mittleren Teil des 
schnitts befindet, beide Relais durch 
den Fremdstrom erregt werden. Die Er- 
regung der Gleisspulen findet im zweiten 
Falle entgegengesetzt zur Normalrichtung 
Statt. 

Nach dem Gesagten können 
einem besetzten Abschnitt 
eintreten: 


also in 


Die Erregung der Gleis- 
Selbst aufnehmen. 


sich . 


Ab- 


folgende Fälle 
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1. Beide Relais sind infolge der kurz- 
schließenden Wirkung der Zugachsen ord- 
nungsmäßig abgeschaltet: der Signalstrom- 
kreis ist an zwei Stellen unterbrochen. 


2. Eines der Relais ist ordnungsmäßig 
abgeschaltet, das andere durch Fremdstrom 
erregt, und zwar: 

a) im normalen Sinne: der Signalstrom- 
Kreis ist nur an einer Stelle unter- 
brochen; 

b) im entgegengesetzten Sinne: der 
Signalstromkreis bleibt an beiden 
Stellen unterbrochen. 


3. Beide Relais sind durch Fremdströme 
erregt, das eine im normalen Sinne, das 
andere umgekehrt: der Signalstromkreis ist 
an einer Stelle unterbrochen. 


Im praktischen Betriebe kann es also 
vorkommen, daß die Gleisspulen eines oder 


beider Relais eines Gleisabschnitts durch 


Fremdströme beeinflußt werden; die An- 
ordnung verhindert indessen, daß beide 
Relais durch die Fremdströme gleich- 
zeitig im normalen Sinne er- 
regt werden. Dazu kommt, daß die Fremd- 
ströme die Relais nur erregen können. 
wenn sie ein gleiches oder höheres Po- 
tential besitzen, als der normale Gleis- 
strom. 

Die Erfahrungen eines nunmehr zehn- 
jährigen Betriebes haben gezeigt, daß das 
System den gehegten Erwartungen in vollem 
Umfange entsprochen hat. 

Es war erwähnt, daß die Widerstände 
\ den Potentialunterschied zwischen den 
Fahrschienensträngen auf den Betrag von 
2 bis 5 Volt herabdrücken, indem sie den 
Hauptteil der Spannung von 55 bis 58 Volt 
Beim Kurzschluß des 
Gleisstromes durch die Zugachsen wird 
also nur ein geringer Teil des Gesamt- 
widerstandes abgeschaltet. Demgemäß kann 
auch die Gleisstromstärke infolge des Kurz- 
schlusses nur in geringen Grenzen anwach- 
sen. Dadurch wird auch ein nach- 
teiliges Anwachsen des Potentialunter- 
schiedes zwischen den Schienensträn— 
gen unbesetzter Abschnitte vermieden. 
Die Widerstände verhindern ferner 
auch, daß bei Besetzung eines Gleisab- 
schnitts die Stromerzeuger selbst, die nur 
geringen inneren Widerstand haben, kurz 
geschlossen und dadurch beschädigt werden. 

Das Schaltbild läßt erkennen, daß bei 
zufälligen Unterbrechungen in den Strom- 
kreisen die Signale sofort in die Haltstel- 
lung zurückkehren. Auch etwaige Schie- 


nenbrüche führen danach die Haltstellung 
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der Signale für den betreffenden Gleisab- 
schnitt herbei. 

Verbindungsleitungen zum Vorsignal 
sind bei Anwendung polarisierter Gleisrelais 
entbehrlich. Wenn das Hauptsignal auf 
Fahrt frei gestellt wird, betätigt es einen 


lage der Berliner Hoch- und 


Polwechsler, der die Richtung des Gleis- 


stroms in Beziehung zum polarisierten 
Relais umkehrt, das auf diese Weise erregt 
wird und den Triebstrom für das Vorsignal 
schließt. 


intergrundbahn usw. 
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wöhnlicher Vierlochlaschen durchgehen. 
Die Verbindungsbolzen in den Laschenun- 
biegungen sind von Isolierbuchsen um- 
geben und zur Erzielung dichten Schlusses 
Sorgfältig abgedreht. Die Laschen sind aus 
Guß- oder Preßstalil hergestellt und durch 
Behobeln der an der Schiene anliegenden 
Flächen und Kanten scharf eingepaßt. Die 
Bolzen bestehen aus Manganstahl. Die 
Stöße haben sich als sehr widerstandsfähig 
erwiesen und übertreffen die gewöhnlichen 


A b b. 2; 


Abb 3. Polarisiertes Relais. 


Bauweise einzelner Teile. 

Die Trennstöße haben die in Abb. 2 
dargestellte, sehr verbreitete Form. Die 
elektrische Trennung der Schienen wird 
durch Fiberplatten bewirkt, die zwischen 
der 


leren geteilter 


Umbiegungen a 


Trennstoß. 


_ Schienenstöße an Festigkeit. 


Schiene und winkelförmigen mitt- 
Be- 


Abb. 4. Widerstandsgehäuse 


Der Einbau 
von Zwangsschienen bietet für ihre Ausge- 
staltung keine Schwierigkeiten. 

Die Ausführungsweise der Relais und 
der Widerstände ist in den Abb. 3 und 4 
veranschaulicht. Bei den Relais sind 
Kontakt- und Gewichtsarm der Pendelspule 


* 
des 


zu einem einzigen wagerecht herabgeboge- 
nen Organ vereinigt. Die Kontakte sind, 
abweichend von der auf Tafel 1 schema- 
tisch angedeuteten zweipoligen Anordnungs- 
weise, nur für einpunktige Berührung ein- 
gerichtet. Zu dem Zwecke ist der eine der 
beiden Pole mit dem stromschließenden 
Metallteil fest vereinigt, dessen Bewegungen 
die Anschlußleitung leicht nachgeben kann. 
Die Relais- und Widerstandskästen sind 
wasserdicht verschlossen. Im unteren Teil 
der Gehäuse befinden sich Schmelzsiche- 


rungen, die gegen Stromüberlastung 
Schützen. 
Die Signale haben verschiedenartige 


Formen. Im Freien werden Flügelsignale 
verwendet, die links vom Gleise aufgestellt 
werden und deren Arme, entsprechend der 
in England allgemein durchgeführten 
„Linksfahrt“, nach links gerichtet sind und 
in der Stellung „Fahrt frei“ fast durch- 
weg halbabwärts zeigen; durch 
ein rechts von der Drehachse befindliches 
Übergewicht gelangen sie selbsttätig in 
die Haltstellung. Neuerdings findet die 
in anderen Ländern überwiegend ge— 
bräuchliche halbaufwärts gerichtete 
Flügelstellung für die Fahrt-frei-Anzeige 
auch bei den englischen Fachleuten An- 
hänger, da diese Anordnung keiner Ge- 
gengewichte an den Flügeln zur Herbei- 
führung der Haltstellung bedarf. Beiden 
Flügelsignalen der Metropolitanbahn hat 
die halbaufwärts gerichtete 
Flügelstellung für die „Fahrt- 
frei“-Anzeige bereits praktische Anwen- 
dung gefunden. 

Für die Erleuchtung der Distrikt- 
und Röhrenbahn-Signale wird Gas ver- 
wendet: jedes Signal ist außerdem mit 
einer Adams-Westlakeschen Dauerbrand- 
öllampe ausgerüstet für den Fall, daß 
das Gas versagen sollte, Die Öllampen 
sind so gebaut, daß sie eine Woche lang 
ununterbrochen und ohne Wartung bren- 
nen können. Die Tunnelsignale der Me- 
tropolitanbahn werden durch elektrische 


Glühlampen erleuchtet; das Licht der 
Glühlampen ist durch Glaslinsen ver- 
stärkt. 


In Abb. 5 ist ein mit Druckluft gestelltes 
Flügelsignal der Distriktbahn dargestellt, 
dessen Antrieb a unmittelbar unter dem 
Signalflügel befestigt ist. Die Arbeitsweise 
des Antriebes ist aus den Abb. 6 und 7 
ersichtlich. Durch den Signalstrom wird 
ein doppelsitziges Nadelventil elektromag- 
netisch gesteuert, das in der Grundstel- 
lung, d. h. bei Stromlosigkeit des Steuer- 


8 Die selbsttätige Signalanlage der Berliner Hoch- und Untergrundbahn usw. | 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


elektromagneten, mit dem unteren Ver- 
schlußkegel den Luftzutritt zum Zylinder 
unter dem Druck einer Schraubenfeder 
abschließt, während der obere Verschluß- 
kegel von seinem Sitz abgehoben ist und 
den Zylinder mit der Außenluft in Ver- 
bindung bringt. Beim Schließen des 
Signalstroms wird das Ventil infolge Anker- 
anziehung des Elektromagneten unter 
Überwindung der Schraubenfeder abwärts 


Abb. 5. Flügelsignal mit Druckluftantrieb. 


(Distriktbahn.) 


bewegt; der untere Verschlußkegel wird 
von seinem Sitze abgehoben und dadurch 
der Zutritt der Druckluft freigegeben, die 
in der Pfeilrichtung zum Zylinder strömt 
und den Kolben nach unten schiebt, wäh- 
rend die Verbindung mit der Außenluft 
abgeschnitten wird. Die Kolbenstange 
zieht den Signalflügel abwärts in die 
Fahrstellung. Beim Öffnen des Signal- 
stroms wird der Elektromagnet stromlos. Die 
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Abb. . Ansicht der in Abb. 8 dargestellten Signal- 
anordnung. 


Schraubenfeder hebt wieder das Nadelven- 
til, sperrt die Druckluft gegen den Zylinder 
ab und öffnet zugleich den Luftauslaß. Der 
Flügel kehrt durch sein ( regengewicht in 
die Haltstellung zurück. Da er hierbei die 
Luft aus dem Zylinder drücken muß, wird 
er gleichzeitig gepuffert. Der Arbeitskolben 
hat 76 mm Durchmesser und 102 mm Huh. 
Bei Neuanlagen pflegen Antrieb und 
Signalflügel zu einem Verbundkörper ver- 
einigt zu werden. der auch die Laterne 
trägt. Die Abbildungen 8 und 9 zeigen 
die Ausführungsform eines derartigen 
Abb. 8. Druckluftantrieb in Vereinigung mit dem Signal- Antriebes. bei der die Fahrerlaubnis durch 
flügel. halbaufwärts gerichtete Flügel- 
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stellung gegeben wird. Mit dem Elek- 
tromagneten a wird der Luftzutritt zum 
Zylinder b geregelt. Sobald der Elektro- 
magnet durch den Signalstrom erregt wird, 
tritt Druckluft über den Kolben; die Kol- 
benstange dreht mittels des Hebels c den 
Flügel in die Stellung „Fahrt frei“ (halb- 
aufwärts). Wird der Elektromagnet strom- 
los. so strömt die Druckluft ab, und der 
Flügel fällt in 
in der er sich mittels der Schulter d gegen 
die Sperre e legt (Abb. 9). Ein die Flügel- 


bewegung mitmachender Schirm f blendet 


die Signalgläser gegen durchscheinendes 
Licht ab. Beim Aufbau des Antriebes ist 
darauf geachtet. daß alle 
Teile gut gegen Frost und Schnee geschützt 
sind. 

Die Form der Tunnelsignale ist 
den Lichtraumverhältnissen des Profils 
angepaßt. In Abb. 10, die die gewöhnliche 


die Haltstellung zurück, ` 


beweglichen 
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Abb. 10. Tunnelsignal mit Druckluftantrieh. 


(Distriktbahn.\ 


Abb. 11. 


Form eines Tunnelsignals der Distriktbahn 


darstellt, bezeichnet a die Einführungs- 
kammer für Leitungen und Lufthahn. 
Ventil und Luftdruckzylinder befinden 


sich im, Fußgehäuse des Schaftes b. Die 
Abbildung zeigt das Signal in der Halt- 


Nöhrenbahnsignal mit Druckluftantrieb; Fahrsperrenventil. 


rote Licht der 
Laterne befindet. 
Signalstromkreises 
den Zylinder; der 
hochgehoben, so daß die 
Blende vor die Lampe 


stellung, in der sich das 
Oberblende vor der 
Beim Schlieben des 
tritt Druckluft in 
Rahmen wird 
untere (griine) 


S n 
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tritt. Bei Unterbrechung des Signal- 
stromkreises wird der Luftauslaß ge- 
öffnet, und der Rahmen fällt vermöge 
seines Eigengewichts wieder zur Haltstel- 
lung herab. Die Signale haben ihren 
Standort zwischen den Gleisen. Das Sig— 
nal der Röhrenbahnen — Abb. 11 — unter- 
scheidet sich von dem der Distriktbahn 
dadurch, daß der Aufbau in der Wage— 
rechten statt in stehender Richtung zu 
erfolgen hatte, da das Signal seitlich an 
der Tunnelwand befestigt werden muß und 
nicht mehr als 25 em in den nur 3,56 m 
weiten Tunnelraum hineinragen darf. Der 
Antrieb befindet sich hinter dem Gestell; 
seine Bewegungen werden auf die Blende 
durch Hebelwirkung übertragen. 


WE, ae, we erfier Bail ut eg ee 


Abb. 12. Flügelsignal mit elektrischem Antrieb. 


'Metropolitanbahın. 
Die Abb. 12 und 13 zeigen ein 
Flügelsignal und ein Tunnelsignal 
der  Metropolitanbahn. Die Signale 


werden, wie schon früher erwähnt, elek- 
trisch angetrieben. Auch hier sind beim 
Flügelsignal der Antrieb und der 
Flügel zu einem einheitlichen Gesamt- 
körper verbunden, an dessen Gehäuse 
auch die Laterne und der Schalter für den 
Stromkreis des Vorsignals angebracht ist. 
Der Flügel ist auf der Drehachse des An- 
triebs mit einem Gußstück von der auch 
im Falle der Abb. 9 angewendeten Form 
unmittelbar befestigt. das sich ähnlich, wie 


Stellgestänge ist 
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in jener Abbildung bei der Haltstellung 
des Flügels mit einer Schulter gegen eine 
Rast stützt. In der Stellung „Fahrt frei‘, 
die mit der Wagerechten einen Winkel 
von 60 Grad bildet, wird der Flügel durch 
einen Magneten mittels einer auf der 
Achse sitzenden Klaue festgehalten, auf 
die sich die Drehung des Antriebs mittels 
eines Zahnradvorgeleges überträgt. Wird 
der Magnet infolge Anwesenheit eines 
Zuges im Gleisabschnitt oder infolge 
einer Störung kraftlos, so gibt die Klaue 
den Flügel frei, der dann, durch einen Luft- 
puffer in seiner Bewegung gedämpft, in 
die Haltlage zurückfällt. Zur Verminderung 
des Kraftverbrauchs ist die Triebwelle in 
Kugellager gelegt. Die Tunnelsig- 


Abb. 13. Tunnelsignal mit elektrischem Antrieb. 
(Metropolitanbahın.: 


nale der Metropolitanbahn werden durch 
elektrische Lampen gegeben, die, durch 
ein Relais gesteuert, abwechselnd hinter 
einer roten und grünen — bei Vorsignalen 
gelben und grünen — Linse aufleuchten 
(Abb. 13). Die Relais sind mit Kohle- 
kontakten verschen. 

Verschubbewegungen werden durch 
Zwergsignale geregelt. Die äußere Form 


eines im Freien stehenden Verschubsignals 


der Distriktbahn ist in Abb. 14 dargestellt. 
Druckluftzylinder mit Ventil befinden sich 
im Gehäuse a. Das im Schaft b geführte 
von einer Schrauben- 
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feder umgeben, die der Signalstellung 
„Fahrt frei“ (halbabwärts zeigender Arm) 
entgegenwirkt und auf diese Weise das 
Gegengewicht des Signalarmes unter- 
stützt, der dadurch in Störungsfällen so— 
fort in die Haltstellung gebracht wird. 
Gleichzeitig puffert die Feder die Bewe- 
gungen aus. e ist der Laternenhalter. Abb. 15 
zeigt eine Gruppe von Verschubsignalen. 


Abb. 14. Verschubsignal mit Druckluftantrieb 
Distriktbahn.. 
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Die Fahrsperre ist unmittelbar 
auf dem Bahnplanum angebracht. In 
Abb. 17, die die Bauart der Distrikt- 
bahn veranschaulicht, bezeichnet a den 
Druckluftzylinder mit Ventil. b die 
Fahrsperre in Sperrstellung. In die- 
ser öffnet sie einen Bremslösehahn 
am vordersten Triebwagen des darüber hin- 
wegfahrenden Zuges, setzt dadurch die 


Abb. In, Verschubsignal mit elektrischem Antrieb.: 
Metropolitanbahn 


Abb. 15. Verschubsixnale mit Druckluftantrieb. 
(Distriktbahn.: 


Die Verschubsignale der Metropolitan- 
bahn — Abb. 16 — sind mit Drehachsen für 
„wei Flügel verschen, von denen jedoch, 
je nach Bedarf, nur die eine besetzt ist. Die 
beiden Drehachsen haben gemeinsamen 
elektrischen Antrieh. 


Bremse in Tätigkeit und bringt den Zug 
zum Stillstand. Beim Schließen des Signal- 
stromes öffnet das Ventil zwangläufig mit 
der Bewegung des Signals den Zutritt der 
Druckluft zum Zylinder a. Die Stange 
wird hierdurch von rechts nach links ge- 
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schoben und die Sperre durch Drehung der 
Querwelle nach links umgelegt. Wird das 
Signal wieder auf „Halt“ gestellt, so öffnet 
sich das Ventil, die Luft entweicht, und die 


Vorrichtung stellt sich wieder aufrecht in 


13 


Zugbetriebe darstellt, so wird sie vor An- 
tritt jeder Fahrt regelmäßig aufs sorg- 
fältigste nachgesehen, zuweilen auch noch 
unterwegs geprüft. 

Die in England und insbesondere in 


Abb. 17. Fahrsperre mit Druckluftantrieb. (Distriktbahn.; 


Abb. 18. Fahrsperre mit elektrischem Antrieb. 
(Metropolitanbahn.) 


die Sperrstellung. 
wirkt, ähnlich wie im Falle der 
Abb. 14, der Freilage der Fahrsperre ent- 
gegen, so daß sich die Sperre in Störungs- 
fällen von selbst aufrichtet. Die Fahr- 
sperrenanordnung der Metropolitanbahn 
zeigt Abb. 18. 

Da die Bremsauslösevorrichtung der 
Wagen, die durch die in der Haltstellung 
befindliche Fahrsperre betätigt wird, 
eines der wichtigsten Sicherungsmittel im 


Die Schraubenfeder c | 


London häufig auftretenden Nebel haben 
zu besonderer Ausbildung des Sicherungs- 
wesens für Fälle unsichtiger Witterung An- 
laß gegeben. Das Haltsignal wird dann 
bekanntlich durch Knallkapseln gegeben. 
Auf den offenen Strecken der Distriktbahn 
sind Nebelsignalvorrichtungen Clayton- 
scher Bauart in ausgedehnter Anwendung, 
die mit den Hauptsignalen selbsttätig zu- 
sammenarbeiten und während des Winter- 
halbjahres, etwa von Ende September bis 
Ende März, dauernd angeschlossen bleiben. 
Um die Vorrichtungen arbeitsfertig zu 
machen, ist nur nötig, den elektrischen 
Strom einzuschalten. Die Knallkapseln 
werden mittels eines wagerecht drehbaren 
Greiferarmes einem säulenförmigen Vor- 
ratsbehälter entnommen und mit halbkreis- 
förmiger Drehung auf den Schienenkopf 
geführt. Die Drehung erfolgt durch ein 
Übertragungsgestänge mit Zahnradüber- 
setzung. Ist die Strecke frei, so steht 
der Greiferarm parallel zum Gleis. Bei 


der Rückbewegung zum Vorratstapel be- 


wegt sich der Arm auf einer Schrägfläche 
aufwärts. Dadurch werden die -Greif- 
backen getrennt, die verbrauchte Kapsel 
kommt mit einer am Vorratsbehälter an- 
gebrachten Rast in Berührung und wird 
dadurch ausgestoßen; die Backen erfassen 
dann die unterste Kapsel des Vorrats und 
schließen sich wieder. Die Behälter ver- 
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mögen etwa 40 Kapseln aufzunehmen und 
geben durch fortgesetztes scharfes Pfeifen- 
signai selbsttätig Meldung, wenn die Fül- 
lung auf weniger als 6 Kapseln zusammen- 
geschmolzen ist; das Pfeifensignal ertönt 
auch, während das Magazin zwecks Neu- 
füllung von dem Apparat abgenommen ist. 


Planbeispiele. 


selbsttätigen Signalsystem versehen. Auf 
all diesen Bahnen, mit Ausnahme der Zen- 
trallondon- und Ostlondonbahn, werden 
die Signale in der durch das obere Schalt- 
bild der Tafel 1 dargestellten Weise mit 
Gleichstrom betrieben; die letztgenannten 
verwenden für den Gleisstrombetrieb 
Wechselstrom. 

In den Abb. 20 bis 22 ist die Anord- 


In Abb. 19 sind die seither mit selbst- 
tätigen Signalen ausgerüsteten Strecken 


> 


nung der Signale auf einigen im Linien- 
plan der Abb. 19 durch Schraffierung 
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Abb. 1%. Ausdehnung der mit dem selbsttätigen Signalsystem ausgerüsteten elektrischen Schnellbahnen 


Grollondons=. 


des Groß-Londoner Schnellbahnnetzes zu- 
sammengestellt. Außer der Distriktbahn 


gekennzeichneten Streckenabschnitten, 
nämlich auf der südlichen Endstrecke 


und der Metropolitanbahn mit dem größten 
Teile ihrer eigenen und fremden Erweite- 
rungslinien — darunter die Whitechapel- 
Bow- sowie die Ostlondonbahn — ist kürz- 
lich auch die Zentrallondonbahn vom hand- 
bedienten zum selbsttätigen Signalsystem 
übergegangen; die City- und Südlondon- 
bahn ist im Begriff, zu folgen. Die Baker- 
loo-, Piccadilly- und Hampstead-Röhren- 
bahnen wurden von vornherein mit dem 


der Charing Croß-Röhrenbahn, ferner im 
Distriktbahntunnel zwischen Westminster 
und Cannon Street und endlich auf 
dem offenen Vorortabschnitt der Distrikt- 
bahn zwischen Hounslow Barracks und 
South Ealing veranschaulicht. In den bei- 
den letztgenannten Fällen ist von der Wie- 
dergabe der Bahnneigungen und Krüm- 
mungen in den Abbildungen abgesehen. 
Selbstverständlich ist überall zu den Haupt- 
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signalen noch die Fahrsperre hinzuzu- 


denken. 
Das südliche Ende der Cha- 


ring Croß-Röhrenbahn ist zu 
einer Umkehrschleife entwickelt, die sich 
auf der Ostseite des Charing Croß-End- 
bahnhofes der Siidostbahn — Abb. 20 — in 
längerem Abstieg mit zum Teil recht star- 
ken Neigungen und Krümmungen unter den 


werk einbezogen, arbeiten aber im nor- 
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balın, die an der westlichen Seite der Süd- 
' ostbahn die Themse unterfährt. 

Auf der nördlichen Seite des Röhren- 
bahnhofes Charing Croß können in Stö- 
rungsfällen Züge über eine Weichenverbin- 

dung umkehren. Die für die Kehrfahrten 
zu benutzenden Signale sind zusammen 
mit den Verbindungsweichen in ein Stell- 


Abb, 20. Signale des südlichen Endabschnitts der Hampstead-Röhrenl:ahn. 


Themsestrom hinabsenkt. 


platz des 
finden sich die Personenaufzüge des 


21 m Tiefe liegenden gleichnamigen Röhren— 
Die in der Schleife selbst an— 
gelegte Embankment-Station befindet sich peater 
unterhalb des gleichnamigen Bahnhofes 


der Distriktbahn, mit dem sie durch Fahr- 
Auberdem in 


bahnhofes. 


treppen Verkehr austauscht. 


führt ein Fußgängertunnel zur Bakerloo- 


Unter dem Vor- 


Charing Croß-Bahnhofes be- 
in Blocksignalen besetzt, 


malen Betriebe selbsttätig. Die Schleifen- 
strecke ist vorwiegend mit zweistelligen 
deren Anzeige bei 
der Röhrentunnel 


der Unübersichtlichkeit 


fast ausnahmslos durch Vorsignale — re- 
signals — wiederholt wird. 
An einzelnen Bahnpunkten befinden 


sich dreistellige Doppelsignale, die, wie 
meinen „Vorstudien“ auseinander— 
gesetzt. den Zugfahrer erkennen lassen, ob 


dE 


sich der einem Zuge vorauffahrende Zug 
im ersten oder zweiten Vorabschnitt be- 
findet. Die Schutzstrecken haben in der 
Talfahrt beträchtliche Längenausdehnung; 
mit Rücksicht auf die erhebliche Anfahr- 
beschleunigung der Züge konnten auch 
die Ausfahrschutzstrecken verhältnismäßig 
groß bemessen werden. Die dadurch her- 
beigeführte Verlängerung der Stationszeit 
ist in allen Fällen durch Nachrücksignale 
wieder wettgemacht. Hinter der Schlei- 
fenstation Embankment stehen zwei 
Nachrücksignale; die Schutzstrecke des 
ersten reicht bis zur Bahnsteigmitte, die 
des zweiten 11 m über die Station hin- 
aus. Die Station Charing Croß hat auf 
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Abb. 21. 
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Town 
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Abb. 2 


beiden Seiten ein halbselbsttätiges Naeh- 
rücksignal am Bahnsteiganfang mit über 
den ganzen Bahnsteig hinweggreifender 
Schutzstrecke. 
ges übernimmt das im durchgehenden Be- 
triebe als Einfahrsignal benutzte Signal E 
auf der Westseite der Station, dessen 
Schutzstrecke bis an den Bahnsteig reicht, 
die Rolle eines Nachrücksignals, während 
die des Einfahrsignals alsdann auf das 
rückliegende Blocksignal E! übergeht. 
Diese Anordnung ist getroffen, um für 
Züge von Leicester Square während der 
Verschubbewegungen die erfoderliche 
Schutzstreckenlänge zu gewinnen, die sich 
bei den Verschubbewegungen ja nur bis 
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Beim Umsetzen eines Zu- 
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in die Nähe des Weichengefahrpunktes 
erstrecken darf. 

Die Zugfolge in der Schleife beträgt 
in Stunden schwachen Verkehrs im Mittel 
2 Minuten, ist aber in den Stunden starken 
Verkehrs bis auf durchschnittlich 1% Mi- 
nuten verdichtet. Die Züge führen nur 
2 und 3, selten 4 Wagen. 

Der Signalplan der Stammstrecke 
der Distriktbahn, Abb. 21, die in 
den Stunden stärksten Verkehrs von nicht 
weniger als 44 Zügen in jeder Richtung 
befahren wird und dabei Zugstärken von 
durchschnittlich 6, zum Teil von 8 Wagen 
zu "bewältigen hat, zeigt naturgemäß eine 
noch reichere Ausbildung. Hier sind zwei- 
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Signale der Distriktbahn- Strecke nach Hounslow Barracks. 


stellige Einzelsignale mit und ohne Vor- 
signale und dreistellige Doppelsignale in 
großer Zahl und NMannigfaltigkeit durch- 
einander angeordnet. Die Einfahrsignale 
sind durchweg dreistellig. In Anbetracht 
der dichten Aufeinanderfolge und der 
großen Stärke der zu befördernden Züge 
mußte auf möglichste Abkürzung der Sta- 
tionszeit hingewirkt werden. Zu diesem 
Zwecke sind die Stammstreckenstationen 
mit Nachrücksignalen ausgerüstet. Vor- 
signale sind grundsätzlich nur in unüber— 
sichtlichen gekrümmten Bahnstrecken an- 
gewendet; durchweg jedoch ist die Anzeige 
der Ausfahrsignale auf den Stammstrecken- 
bahnsteigen der Distriktbahn durch 
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Vorsignale wiederholt. Im letzteren Falle 
wurden sie erforderlich, weil die 
Ausfahrsignale durch den Zug häufig ver- 
deckt werden und bei weit vorgerückten 
Zügen auch vom Zugpersonal nicht zu 
sehen sind. Diese Vorsignale sind etwa in 


Stationsmitte über dem Bahnsteig ange- 
bracht und mit einem vor- und rückwärtigen 


Linsenpaar versehen. Die Oberlinsen 
zeigen, ebenso wie bei allen anderen Vorsig- 
nalen, durch gelbes Licht die Haltstellung. 
die Unterlinsen durch grünes Licht die 
Fahrstellung der Hauptsignale an. 


Die Station Mansion House besitzt 
zwei Kehrgleise, in denen ein großer Teil 
der von Westen kommenden Stammstrecken- 
züge wenden muß; die ungünstige Lage 
des nordseitigen Kehrgleises, das nur mit 
Überschneidung eines Stammgleises ge- 
räumt werden kann, erklärt sich aus den 
unbequemen örtlichen Verhältnissen. Die 
Signale und Weichen sind in ein Stellwerk 
einbezogen, das im Betriebe dauernd be- 
setzt ist. 


Im Embankment-Bahnhofe der Distrikt- 
bahn befindet sich eine Weichenverbindung, 
die in Störungsfällen zur Umlenkung von 
Zügen benutzt wird. Das hier befindliche 
Stellwerk ist im gewöhnlichen Betriebe unbe- 
dient; die Signale sind dann in den rein 
selbsttätigen Streckenbetrieb einbezogen. 


Die in Abb. 22 dargestellte Außen- 
strecke der Distriktbahn wird in 
den Stunden schwachen Verkehrs mit Pen- 
delzügen bedient, die in Acton Town 
— Abb. 19 — den Anschluß an die Stamm- 
strecke vermitteln. Diese Züge führen 
bei schwächerem Verkehr 2, selten drei 
Wagen und folgen einander alsdann in 
Abständen von 10 Minuten. In den Zeiten 
stärkeren Verkehrs, zwischen 7 und 10 Uhr 
vormittags und von 5% Uhr nachmittags 
bis gegen 9 Uhr abends, fahren die Züge 
in kleineren Zwischenräumen; in den Flut- 
stunden betragen die Abstände 4 bis etwa 
8, im Mittel 5% Minuten, entsprechend 
einer Höchstzahl von 11 Zügen stündlich 
in einer Richtung. Von den Stammstrecken- 
zügen fahren eine größere Zahl in voller 
Stärke von 6, ja 8 Wagen bis Hounslow 
Barracks durch. Die Stationen Boston 
Manor, Hounslow Town und Österley Park 
werden in der verkehrsreichen Zeit von 
einer größeren Anzahl von Zügen plan- 


mäßig ohne Aufenthalt durchfahren. Lo- 
kalzüge halten bei gezogenen Signalen 
in Boston Manor oder Osterley Park nur, 
wenn in diesen Stationen Fahrgäste abzu- 
setzen oder aufzunehmen sind. 


Die Strecke zwischen Heston Houns- 
low und Hounslow Barracks ist eingleisig; 
ihr Betrieb ist nach dem Zugstabsystem 
geregelt). Der Zugstab befindet sich in 
Verwahr des Stellwerkwärters in Heston 
Hounslow. Bei der Übernahme und Rück- 
gabe des Stabes, die mit besonderen 
Übergabevorrichtungen erfolgt, haben 
die Züge die Fahrgeschwindigkeit auf 
13 km zu ermäßigen. 


Der vorstehenden Betriebsweise ent- 
sprechend ist eine weiträumige Blocktei- 
lung der Strecke durchgeführt. Bei 
diesem, für weniger dichte Zugfolge 
angebrachten freieren Verfahren ergibt 
sich das Bild, daß auf einer der 
Stationen die Signale ganz fehlen, die Ein- 
fahrsignale im allgemeinen fortfallen, 
ferner die Stellung der Ausfahrsignale viel- 
fach durch Vorsignale wiederholt ist, die 
hinter den Stationen stehen. 


Es bedarf kaum der Erwähnung, daß 
die aus den Abbildungen ersichtliche Auf- 
teilung der Strecken und Aufstellung der 
Signale sowie die Durcheinanderverwen- 
dung mit und ohne Vorsignale arbeitender 
zweistelliger Blocksignale und dreistelliger 
Doppelsignale nur bei Anwendung des 
durch Gleisströme gesteuerten selbsttätigen 
Signalsystems erreicht werden kann. Wie 
die Formen im einzelnen Verwendung fin- 
den, ist durch theoretische Untersuchungen 
unter sorgfältiger Berücksichtigung der 
Verhältnisse und der Erfahrungsgrund- 


sätze festzustellen. 
[Fortsetzung folgt.) 


1) Für den Zugstab ist sechseckige Form und als 
Material Vulkanfiber mit dunkelroter Färbung vorge- 
schrieben; er trägt die Inschrift: „Von Hounslow Barracks 
nach Heston Hounslow“. Die Zugfahrer dürfen unter 
keinen Umständen in die eingleisige Strecke einfahren, 
ehe sie im Besitz des Zugstabes sind, selbst dann nicht, 
wenn die Signale „Fahrt frei“ zeigen. Vor der Einfahrt 
in die eingleisige Strecke hat der vorderste Zugbegleiter 
den Stab aufzunehmen und in den Fahrerraum zu bringen, 
wo er während der ganzen Fahrt verbleibt; die Falırt 
darf erst angetreten werden, nachdem der Stellwerk- 
wärter in Heston Hounslow die Erlaubnis dazu erteilt 
hat. Bei der Rückfahrt hat der vorderste Zugbegleiter 
den Stab vom Fahrer anzufordern und in dem an der 
Spitze des Zuges befindlichen Abgabeapparat anzu- 
bringen. 


Der 20. Jahresbericht der Boston Transit Commission. 
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Im Spätsommer 1915 wurde der 
20. Jahresbericht der Boston Transit Com- 
mission für das Geschäftsjahr 1913/14 aus- 
gegeben. Wie in früheren Jahren, soll 
auch diesmal das Wichtigste aus dem Be- 
richt hier mitgeteilt werden. 


Arbeitsfortschritt an der 
Unterpflasterbahn nach 
Dorchester. 


Von dieser Bahn, die am Bahnhof 
Park-Str. als Verlängerung der von Cam- 
bridge kommenden Schnellbahn beginnt, 
wird zunächst das 850 m lange Teilstück 
bis zum Südbahnhof hergestellt. Die Bahn 
liegt in verhältnismäßig großer Tiefe, da 
sie an ihrem Anfangspunkt den Straßen- 
bahntunnel im Zuge der Tremont-Str., 
dann den Scehnellbahntunnel in der Wa- 
shington-Str. unterfährt und 160 m hinter 
der Haltestelle Südbahnhof den Fort Point- 
Kanal unterfahren mub. 

Der jetzige Endpunkt der Cambridge- 
Schnellbahn unter dem Parkstraßenbahn- 
hof ist bereits für die Verlängerung der 
Bahn eingerichtet. so daß Änderungen an 
ihm nicht zu treffen sind. Zwischen der 
Washington- und Chauney-Str. bekommt 
die neue Schnellbahn eine Haltestelle mit 
wei Außenbahnsteigen. Ein Zwischen- 
eeschoß zwischen den Bahnsteigen und 
der Straße enthält eine große Wandel- 
halle, die auch die Fahrkartenausgaben 
aufnimmt. Zugänge zu dieser Wandel— 
halle werden an beiden Enden, an der 
Chauncy- und Washington-Str., angelegt, 
ein dritter Zugang etwa in der Mitte des 
Bahnhofs an der Ecke der hier einmün- 
denden lIawley-Str. Die Wandelhalle liegt 
in der Höhe des einen Außenbahnsteigs 
der Station Summer-Str. der Schnellbahn 
in der Washington-Str. Es entsteht also 
hier ein unterirdischer Umsteigzebahnhof 
in Form einer Turmstation. 

Von den untenliegenden Bahnsteigen 
führt je eine Treppe nach dem westlichen 
Außenbahnsteige der  Weashington-Str.- 
Schnellbahn. Bewegliche Treppen, Bauart 
Otis, führen von den beiden tiefliegenden 
;ahnsteigen der neuen Schnellbahn ohne 
Berührung des Zwischengeschosses nach 
der Straße. Sie sind lediglich für die an- 
kommenden Reisenden bestimmt. 


1) Vergl. die Übersichtskarte zu Seite 425 des Jahr- 
gangs 1014 der Zeitschrift für Kleinbahnen. 


Straßenbahnen 


Die nächste Haltestelle, Dewey-Square 
(Südbahnhof), erhält gleichfalls zwei 
Außenbahnsteige und darüber eine Wan— 


delhalle. Von der Wandelhalle wird ein 
besonderer, unterirdischer Verbindungs— 


gang nach dem Südbahnhof angelegt. Da- 
Legen wird eine unmittelbare Treppen— 
verbindung mit dem Bahnhof der Atlantic- 
Avenne-Hochbahn anscheinend nicht her- 
gestellt, da ihr Zugang etwa 100 m von 
der Strabenkreuzung entfernt liegt. 

Hinter der Station Dewey-Square wird 
noch ein ausreichendes Stück des Bahn- 
körpers hergestellt,. um die Kehrgleise für 
die vorläufige Endigung der Bahn aufzu- 
nehmen. 

Für die Bauausführung wurde die ge- 
samte Bahnstrecke in vier Lose eingeteilt. 
Los A umfaßt die Strecke von der Park- 
Street bis zur Washington-Str., Los B die 
zahnhofsanlage zwischen Washington- 
und Chauncy- Str., Los C den Bahnkörper 
in der Summer-Str. zwischen Chauncey- 
Street und Dewey-Square, und Los D den 


Bahnhof Dewex- Square neht Kehrgleis- 
anlage. Die Anlage des Bahnkörpers, d. h.“ 


die Erd- und Maurerarbeiten jedes Loses. 
wurden an je einen Unternehmer ver— 
geben. Die Wertragssummen belaufen sich 
auf durchsehnittlich 1.5 Millionen Mark; 
die Unternehmer beschäftigten in den ein- 
zelnen Losen je etwa 150 Mann am Tage 
und 80 Mann bei Nacht. Von dem 311 m 
lungen Tunnelstück des Loses C wurden 
die westlichen Si m im offenen Einschnitt, 
der Rest tunnelmäßig hergestellt. Soweit 
der offene Einschnitt reichte, wurde der in 
der Mitte der Straße liegende Abwasser- 
kanal beseitigt und je ein neuer Abwasser- 
kanal auf jeder Straßenseite angelegt; 
iber dem tunnelmäßig hergestellten Teil 
des Bahnkörpers konnten alle Leitungen 
unverändert erhalten bleiben. Die Über- 
deckung des Tunnels beträgt hier etwa 
9 m. An den beiden Enden der Tunnel- 
strecke und an zwei mittleren Punkten 
wurden Schächte angelegt, um von ihnen 
aus den Tunnelvortrieb vorzunehmen. 


Unterstraßenbahn in der 


Boylston-Str. 


Der Bau der Unterstraßenbahn in der 
Boylston-Str. wurde vollendet und mit der 
Boston Elevated Railway Co., welche die 
und Schnellbahnen in 


XXIII. Jahrgang. 


Januar 1010. Der 


Boston betreibt, ein Vertrag über die Be- 
nutzung der Tunnelbahn abgeschlossen. 

Die Einführung der von der Boylston- 
Street kommenden Straßenbahn in das 
Innere war bekanntlich noch offen ge- 
lassen worden. In Frage kam ihre Füh- 
rung nach dem Bahnhof Park-Str. unter 
sechsgleisigem Ausbau der Unterstraßen- 
bahnstrecke in der Tremont-Str. oder ihre 
Leitung nach dem Hauptpostamt in einem 
besonderen, durch die Innenstadt geführ 
ten Tunnel. In dieser Frage wurde eine 
Entscheidung noch nicht getroffen. Sie 
soll vertagt werden, bis die Schneilbahn 
zwischen der Park-Str. und dem Südbahn- 
hof eröffnet ist, da man den Einfluß dieses 
neuen Verkehrsweges auf die Gestaltung 
des innerstädtischen Verkehrs erst abwar- 
ten möchte. Einstweilen ist der neue Un- 
terstraßenbahntunnel an die bestehende 
Unterstraßenbahn in der Tremont-Str. an- 
geschlossen worden, und die von der Boyl- 
ston-Str. kommenden Straßenbahnwagen 
werden nach der Parkstraßenstation ge- 
führt, genau so wie die in der Boxlston-Str. 
vor Anlage des Tunnels verkehrenden 
Öberflächenstraßenbahnwagen. 

Bei der Anlage des Unterstraßenbahn- 
hofs Park-Str. wurde seinerzeit auf tun- 
lichste Schonung des Baumbestandes des 
anschließenden Parkes Rücksicht genom- 
men. Inzwischen sind einige der damals 
besonders geschonten, sehr alten Ulmen 
eingegangen, und da der immer wachsende 
Verkehr eine Erweiterung der Bahnsteig- 
anlagen fordert, sollen beide Bahnsteige 
nach Süden verlängert und gleichzeitig 
verbreitert werden, wobei auch die 
Treppenanlagen am Südende der Bahn- 
steige verändert werden müssen. 


Verlängerung des Ost Boston- 


Tunnels. 


Die Verlängerung des Ost Boston- 
Straßenbahntunnels in westlicher Rich- 
tung wurde im Berichtsjahr erheblich 
weiter gefördert. Der im Betrieb befind- 
liche Tunnel endigte am Scollay-Square 
in gleicher Höhe mit der dort kreuzenden 


Unterstraßenbahn in einer wenig lei— 
stungsfähigen Kopfbahnhofanlage. Um 


diesen Endbahnhof in eine tiefliegende 
Durchgangsstation umwandeln zu können, 
wurde er vorübergehend für den Verkehr 
geschlossen, und es wurde der benachbarte 
Bahnhof Devonshire-Str. (an der Kreu- 
zung der Washington - Str. - Schnellbahn) 
vorübergehend zum Endbahnhof der Ost 
Boston-Linie gemacht. Die Herstellung 
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der neuen Station Scollay-Square unter 
dem bestehenden Straßenbahntunnel, unter 
Aufrechterhaltung des Betriebes, bot ziem- 
liche Schwierigkeiten. Für den Bau wur- 
den Stollen von 1,8 m Weite vorgetrieben 
und zwischen ihnen Erdkörper von eben- 
falls 1,8 m Stärke stehen gelassen. An all 
den Stellen, wo Säulengrundmauerwerk 
angetroffen wurde, wurde es entweder 
durch Betonkörper unterfangen, oder es 
wurden Unterzüge eingebaut. um unter den 
Säulen freie Räume herstellen zu können. 
Der Bau der tiefliegenden IIaltestelle 
wurde auch dadurch erschwert, daß fast 
auf ihrer ganzen Länge die Grundmauern 
der anschließenden Gebäude unterfangen 
und tiefer heruntergeführt werden mußten. 

Gleichzeitig wurde auch die Bahn- 
steiganlage im Zuge der Tremont-Str. er- 
weitert; zu diesem Zwecke mußten rund 
S) m vorhandene Tunnelmauern beseitigt 
und durch neue ersetzt werden. Auch hier 
sind bewegliche Treppen zur Verbindung 
der tiefliegenden Bahnsteige mit der 
Erdoberfläche eingebaut worden. 

Mit Rücksicht auf die geringe Lei- 
stungsfähigkeit der Kopfstation Scollay— 
Square wurde dafür Sorge getragen, in die 
neue Verlängerung des Ost Boston- 
Tunnels eine Zwischenendstation in 
Schleifenform einzubauen. Hierzu wurde 
die Haltestelle Bowdoin-Square aus- 
ersehen. Sie erhält, wie häufig bei der 
’ariser Untergrundbahn ausgeführt, einen 
keilförmigen Inselbahnsteig zwischen den 
auseinandergehenden, um einen Häuser- 
block herumgeführten Schleifengleisen. Die 
nach Cambridge durchgehenden Gleise 
legen sich von außen tangential an das 
Halbrund der Schleife. Eine solche 
ZAwischenendstation wurde notwendig, weil 
der Verkehr nach Ost Boston erheblich 
Stärker ist als der nach Cambridge. 
Werkhof des Schnellverkehrs- 

amts. 

Es hat sich als zweekmäßig heraus- 


gestellt, die in den Tunnel einzubauenden 
Lisenteile in eigenen Werkstätten zu be- 


arbeiten. Zu diesem Zweck wurde auf 
einem Grundstück in Süd Boston in der 
Nähe des Viehhofs eine FEisenwerk— 


stätte errichtet, bestehend aus einem Ge- 
bäude von 180 qm Grundfläche. Sie wurde 
mit einem Laufkran von 45 t Tragfähig- 
keit und den erforderlichen Werkzeug- 
maschinen ausgerüstet. Hier wurden in 
einem Jahre rund 2000 t Walzeisen ver- 
arbeitet. 
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Zugleich wurde hier der Lagerplatz 
für alle von der Verwaltung beschafften 
Baustoffe, Zement, Abdeckplatten, Ab- 
wasserleitungen u. dgl. errichtet. 


Auch die Zementprüfungsstelle und 
ein chemisches Laboratorium wurden hier 
errichtet. 


Vorarbeiten für die Erweite- 
rung des Schnellbahnnetzes. 


Der 20. Jahresbericht der Boston Transit Commission. 
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In die Hochbahnstrecke im südlichen 


Teil der Washington-Str. münden von der 
inneren Stadt her zwei Selmellbahnlinien, 
nämlich die Tunnelschnellbahn der Wa— 
shington-Str. und die Hochbahn der At- 
lantic Avenue. An der Vereinigungsstelle 
kreuzen sich die beiden inneren Gleise in 
Schienenhöhe. Durch die Zusammenfüh- 
rung der beiden Schnellbahnlinien in eine 
einzige und durch diese Plankreuzung 
verschiedener Fahrtrichtungen wird die 
Leistungsfähigkeit des Schnellbahnnetzes 
arg beeinträchtigt. Es ist daher erwogen 
worden, die Tunnelbalm in der Washing- 
ton-Str. von der Hochbahn abzutrennen 
und sie auf besonderem Wege nach Süden 
zu leiten. Eine Führung durch die Wa- 
shington-Str. kam nicht in Frage, weil die 
Anlage eines Tunnels unter dem Hoch- 


bahnviadukt unverhältnismäßig hohe 
Kosten verursachen würde Für die 


Linienführung wurde daher die der Wa— 
shington-Str. unmittelbar östlich benach- 
barte breite Harrison-Avenue gewählt. 


An der Dudley-Str. würde die neue 
Tiefbahn den Schleifenbahnhof der Hoch- 
bahn berühren, und es könnten Verbin- 
dungstreppen von Bahnsteig zu Bahnsteig 
eingebaut werden, so daß hier der Über- 
gang von den endigenden Straßenbahn- 
linien zu der neuen Schnellbahnlinie er- 
folgen würde, allerdings unter Überwin- 
dung eines beträchtlichen Höhenunter- 
schiedes, während jetzt der Übergang zur 
Hochbahn ohne Treppensteigen von Bahn— 
steigkante zu Bahnsteigkante erfolgt. 


Die neue Schnellbahnlinie würde dann 
weiter durch die Warren-Str. nach Grove- 
Hall und durch die Blue Hill-Avenue nach 
dem Vorort Mattapan geleitet werden. 


Die Strecke von der jetzigen Uber— 
gangsrampe in der Washington-Str. bis 
Mattapan würde eine Länge von 10 km 
haben und acht Stationen erhalten. Ihre 
Baukosten sind auf rund 62 Millionen 
Mark, 6,2 Millionen Mark für das Kilo- 
meter, geschätzt worden, wozu im ganzen 
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2,5 Millionen Mark Grunderwerbskosten 
treten würden. Die Teilstrecke bis Grove- 
Hall würde eine Länge von 5,5 km haben 
und rund 33,3 Millionen Mark Baukosten 
erfordern. 


Für einen Straßenbahntunnel nach 
dem Vorort Chelsea wurden zwei Pläne 
ausgearbeitet. Beide beginnen in Alt 
Boston mit einer Schleife, welche die 
Bahnhöfe Haymarket-Square und Scollay- 
Square berührt und Umsteigemöglich— 
keiten zur Washington - Str. - Schnellbahn 
und zu den Tunnelstraßenbahnen in der 
Tremont-Str. und der Linie Ost Boston— 
Cambridge geben. Von dieser Endschleife 
aus würde eine der vorgeschlagenen Li- 
nien im Zuge der Hanover-Str. unmittelbar 
unter dem Hafen nach Chelsea führen und 
dort am Winnisimmet-Square zur Ober- 
fläche emporsteigen. Die andere Linie 
würde unter dem Vorort Charlestown hin- 
durchgehen und dabei zwei Meeresarme 
kreuzen. Der Endpunkt in Chelsea ist 
derselbe wie bei der ersten Linie. Beide 
Linien haben genau die gleiche Länge von 
4 km. Wie die Bohrungen ergeben haben, 
verlaufen beide im blauen Ton, genau wie 
der Ost Boston-Tunnel. Die Baukosten 
werden zu 25.5 Millionen Mark veran- 
schlagt, wozu 3 Millionen Mark für Grund- 
erwerb kommen. 


Bei der geplanten Linienführung ist 
das Bestreben erkennbar, mit dem neuen 
Straßenbahntunnel möglichst unmittelbar 
die vorhandenen Verkehrsknotenpunkte 
zu erreichen. Dem unbefangenen Be— 
urteiler mag es scheinen, als wenn hier- 
durch nicht nur infolge der fortwährenden 
Veränderungen an bestehenden Bahnhofs- 
anlagen die Baukosten unnötig erhöht, 
sondern auch der Verkehr unnötigerweise 
auf einige wenige Punkte der Innenstadt 
zusammengeführt werden würde. Viel 
naheliegender möchte es doch erscheinen, 
den Chelseaer Tunnel nach dem Haupt— 
postamt zu führen und dort mit der ge— 
planten stadtseitigen Verlängerung des 
Boylston-Straßen-Tunnels zu vereinigen, 
um so eine neue Durchmesserlinie zu 
schaffen, welche die bestehenden Ver— 
kehrslinien, nämlich die Unterstraßenbahn 
in der Tremont-Str., die Schnellbahn in der 
Washington-Str., die Schnellbahn Dor— 
chester - Cambridge und den Straßen- 
bahntunnel Ost Boston — Cambridge an 
verschiedenen Stellen schneiden und auf 
diese Weise eine günstige Verteilung des 
Verkehrs verursachen würde. 


XXIII. Jahrgang. 
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Untersuchungen über den 
Straßenbahn- und Schnell- 
ba hnbetrie b. 


Einen großen Teil des Berichts neh- 


men Untersuchungen über den Straßen- 


bahn- und Schnellbahnbetrieb ein, die im 
Auftrage des Staates gemeinsam von der 
Boston Transit Commission und der Public 
Service Commission angestellt wurden. 


Die Untersuchungen betrafen: 
1. die Überfüllung der Wagen, 


die Erschwernisse des Verkehrs, die. 
durch das Bestehen zweier getrenn- 
ter Gesellschaften bedingt sind, 


Fo 


bemessung. 


In den Straßenbahn- und Schnellbahn- 
verkehr Bostons teilen sich zwei Gesell- 
schaften; die wichtigste ist die Boston 
Elevated Co., sie umfaßt auch das Bahn- 
netz der ehemaligen Westend-Str.-Rail- 
way. Sie betreibt die städtischen Tunnel- 
Straßenbahnen in der Tremont-Str., in der 
Boylston Str., den Ost Boston-Tunnel und 
die städtischen Tunnelschnellbahnen in 
der Washington-Str. und von Cambridge 
nach Park-Str. Sie besitzt und betreibt 
in Verbindung mit den Tunnelschnellbah- 
nen ein eigenes Hochbalınnetz, nämlich 
die Linien Sullivan-Square in Charles- 


town—Nordbahnhof— Washington-Str. und 
Nordbahnhof— Atlantic Avenue—Südbahn- 
hof—Dudley - Str. Sullivan - Square und 
dudley-Str. sind Umsteigebahnhöfe zwi- 


schen Straßenbahn und Schnellbahn. 


Die Bay State Str. Railway Co. hat 
geringere Bedeutung. Sie ist eine Ver- 
einigung von 66 kleinen Vorortbahnen, 
von denen die wichtigste die Lynn and 
zoston-Gesellschaft war, und hat außerdem 
das Bahnnetz von acht Gesellschaften ge- 
pachtet. Die Betriebslänge beträgt 105 km, 
von denen etwa zwei Drittel in den nörd- 
lichen Vororten, ein Drittel in den süd- 
lichen Vororten liegt. In die Geschäfts- 
stadt führt nur eine einzige Linie über 
die Charlestownbrücke: sie endet in der 
Schleife des Tremont-Str.- Tunnels am 
Scollay-Square. 


Die amerikanische Zeiteinteilung ist 
bekanntlich für die Ausnutzung der städti— 
schen Verkehrsmittel außerordentlich un— 
günstig, weil sich der Wohnverkehr in die 


Morgen- und Abendstunden zusammen— 
drängt. In dieser Zeit sind die Verkehrs- 
mittel in einer Fahrtrichtung überfüllt, 


in der Gegenrichtung und zu den übrigen 


die Ungleichheiten in der Fahrpreis- ` 


Der T 20. Jahresbericht der Boston Transit C ommission. 
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Verkehrszeiten werden die vorhandenen 
Plätze schlecht ausgenutzt. Einige bemer- 
kenswerte Zahlen aus dem Bostoner Ver- 
kehr werden mitgeteilt. 


Zahlentafel 1. 


Stundenverkehr verschiedener 
Schnellbahnstationen Bostons. 


Dudley- 
Str. 


Cambridge- 
Schnellbahn 


| 
Sullivan- ` 


Stunde | SE 
quar 


| 


A. Verkehr nach innen. 


7—8 v. . | 106 % — j — 
1 

8—9 v. 10575 15085 11 528 

12--1 nachts. 207 197 183 


B. Verkehr nach außen. 


148 
13 272 


159 


17 118 


5—6 V. 


! SH 


5 WW. | 12258 | 


Die Zahl der gleichzeitig in Betrieb 
befindlichen Wagen auf dem Schnellbahn- 
netz gibt Zahlentafel 2 wieder. 


Zahlentafel 2. 


Zahl der gleichzeitig im Betrieb be- 


findlichen Schnellbahnwagen am 
Freitag. den 20. Februar 1914. 
Hochbahn | Cam- 
n et dn | sanamen 
Straßen- 
tunnel bahn 
| | 
5—ͤ VW. 86 | 12 98 
6—7 vr. 122 18 140 
78 LW... . 9 33 182 
S—9 v. | 165 2 189 
910 .. 124 12 136 
10-11 v. 001m 906 
II v. bis 3 u. . b 82 | 12 94 
EE n. d dE 18 | 116 
15 „„ „ M 22 178 
5—6 n. 153 | 13 | 216 
6-7 n. 117 | 12 | 129 
TBR WW ‘aa, T4 16 90 
8—10 n. 74 12 86 
10—II n. .. 82 16 98 
11—1 nachts.. 66 10 76 


Die Tagesschwänkungen im gesamten 
Strahenbahn verkehr zeigt Zahlentafel 3. 


4 


Zahlentafel 3. 


Stundenverkehr der Straßenbahnen 


Bostons. 

ung | an LS 
12—1l ... | 4639 | 164 
1—2 \ 1416 41 
2—3 y 1681 28 
34 v 1052 2 
E 245 o: 61 
5-6 » 266 ` >50 
BER: 31769 | 894 
SN 99 547 | 125 
8-9 V. 509 420 976 
9—10 v. I zum 674 
10—11 v. . 9 49427 | 646 
11—12 v. 50 4886 6⁴⁸ 
12—1 n. f 46245 654 
1—2 n l 46364 | ou 
2—3 n T 50592 | 668 
3—4 n ; 54 685 692 
4—5 n 106 453 1117 
5—6 n ; | 125 358 | 1389 
6-7 n | 75 722 920 
7—8 n , Du? | 711 
8-9 n.. | 38095 564 
9—10 n. 36 764 506 
10—1II nn. . 37285 586 
11—12ͤ et 18128 | 417 

| | 
Zahlentafel 4 gibt eine Gegenüber- 


stellung der beförderten Reisenden und 
gefahrenen Sitzplätze im Laufe eines 
Tages. 
Zuhlentafol 4. 
Von der Boston Elevated Railway 
beförderte Personen und gefahrene 
Sitzplätze im Betriebsjahr 1913. 


Ge- 


Be- Ausnutzung 
förderte | fahrene | der 
Personen | Sitzplätze! Sitzplätze 
Mil. Min. » h. 
l; i 
Straßenbahn. | 262.2 408.3 64 
| 
Hochbahn und | | 
Washington- | | 
Straßentunnel !- 529 S46 G2 
Cambridge- | 
Schnellbahn ! 11. Jun O; 8 
zusammen 3264 532.9 61 
Hierbei ist angenommen. dab jeder 
Reisende die ganze Fahrt des Wagens 


vom Anfangspunkt bis zum Endpunkt mit- 
gemacht hat. Nimmt man dagegen an. daf 
die durchschnittliche Länge der Fahrt % 
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der Linienlänge betragen hat, so verrin- 
gert sich die Sitzplatzausnutzung 


bei der Straßenbahn auf + 8 EL. 
bei der Hochbahn und Wa— 
shington-Tunnel-Bahn auf. 41 v. H. 
bei der Cambridge-Schnellbalın 
auf. EE 19 v. II. 
im Durchschnitt auf 40 ». II. 


Zum Vergleich mit deutschen Zahlen 
werde angeführt, daß bei uns die Platzaus- 
nutzung bei den großstädtischen Straßen- 
bahnen zwischen 30 und 35 v. H. beträgt, 
abgesehen von Berlin und Hamburg, wo 
die Ausnutzung etwa 45 v. H. ist. Die 
deutschen Zahlen beziehen sich auf die 
Gesamtheit der Sitz- und Stehplätze. 
Rechnet man nur mit den Sitzplätzen, die 
etwa 55 v. H. der gesamten Platzzahl aus- 
machen. so erhöht sich die Ausnutzung der 
Plätze bei uns auf 54 bis 63, und 80 v. H. 
Auf der Berliner Hoch- und Untergrund- 
bahn beträgt die Ausnutzung der Sitz- 
plätze rund 47 v. H. In Deutschland ist 
also die Ausnutzung der Sitzplätze eine 
wesentlich günstigere als in Boston. Da— 
bei muß angeführt werden, daß es in 
Amerika verboten ist. die vordere Platt- 
form der Straßenbahnwagen mit Reisenden 
zu besetzen und daß im übrigen die Zahl 
der Stehplätze in den Straßenbahnwagen 


und in den Schnellbahnwagen unbe— 
schränkt ist. Tatsächlich werden denn 
auch das Innere und die rückwärtige 


Plattform der Straßenbahnwagen während 
der Drangstunden in einer unerträglichen 
Weise überfüllt. Die Überfüllung der 
Straßenbahnwagen auf einer einzelnen Li- 
nie zeigt Zahlentafel 5. 
Zahlentafel 5. 
Verkehr auf der Linie der Bav-State- 
Straßenbahn in Boston am Freitag, 


dem 20. Februar 1914, gezählt am 
Nordbahnhof. 

Verkehr nach außen. 
er 
|| Beför- ier ar TSG 
| sende platz- 

Be derte fahrene 
Leit | : m auf aus- 
Per- Sitz- ; 
E Steh- nutzung 
sonen plätze 
, plätzen v. II. 
— ———— EEE 
nachmittags: 
41 Uhr bis 4 Uhr 30 386 454 — 85.0 
4Uhrsobis5 Uhr 629 558 71 112,7 
5 Uhr bis 5 Uhr 30, 894 990 ze 90.3 
5Uhbr30bisó6óUhr] 1111 652 , 459 1705 
6 Uhr bis 6 Uhr 30 13513 1132 381 133.7 
6 Uhr zo bis 7 Uhr 518 674 — 76.9 
zusammen 5031 4460 511 113.3 


e Der 20. Jahresbericht der Boston Transit Commission. 


Das gewählte Beispiel zeigt nicht ein- 
mal die ungünstigsten Verhältnisse, weil 


die Straßenbahnstrecke durch die parallel 


führende Schnellbahn stark entlastet wird. 
Auf andern Straßenbahnstrecken, die mit 


keiner Schnellbahn im Wettbewerb stellen, 


sind die Überfüllungsverhältnisse viel 


ärger. 


Außer über die Überfüllung der Wa- 


een wird auch noch über die Überfüllung 
der Bahnsteige auf der Umsteigestation 
Dudley-Str. und auf der Straßenbahn-Tun- 
nelstation Park-Str. während der Drang- 
stunden geklagt. 

Zur Abhilfe der Mißstände im Ver- 
kehrswesen werden folgende Vorschläge 
zemacht: 


1. Vermehrung der Schnellbahn- 
Unterstraßenbahnlinien, 


2. Verbesserung der Endhaltestellen der 
Straßenbahn in der Innenstadt, 


3. Bau neuer Straßenbahnlinien zur 
Entlastung der bestehenden Linien 
und zweigleisiger Ausbau gewisser, 
stark belasteter Außenstrecken, 


4. Polizeiliche Überfüllungsverbote. 


Der Bericht unterläßt es, diese allge- 
mein gehaltenen Vorschläge im einzelnen 
auszuführen und zu begründen. Es wird 
nur darauf hingewiesen, daß die ange- 
führten, übrigens recht kostspieligen bau- 
lichen Maßnahmen durchaus in den Ar— 
reitsplan des Schnellverkehrsamts fallen, 
daß aber auch von ihrer allmählichen 
Durchführung keine wesentliche Ver- 
besserung der augenblicklichen Zustände 
während der Drangstunden zu erwarten 
Steht, sondern nur die Vermeidung wei- 
terer Verschlechterungen in der Verkehrs— 
abwicklung, die unausbleiblich wären, 
wenn für die künftige Verkehrszunahme 
nicht neue Wege eröffnet würden. 

Hierbei mag es ohne weiteres als ein- 
leuchtend erscheinen, daß die in Boston 
geübte Zusammendrängung des Verkehrs 
auf einzelne Verkehrspunkte an diesen 
Stellen Überlastungen gezeitigt hat, die 
den Verkehr auf dem gesamten Netz be- 
hindern. 


Über die Möglichkeit, den Verkehr 
durch polizeiliche Überfüllungsverbote zu 
regeln, spricht sich der Bericht dahin aus, 
daß sich solche Überfüllungsverbote in 
Amerika im allgemeinen nicht 
hätten. Wenn damit ein Druck auf die 
Beförderungsgesellschaften ausgeübt wer- 


und 


= eo 


bewährt 


den solle, die Betriebsmittel in den Drang- 


stunden zu vermehren, so werde dieser 
Zweck gewöhnlich nur unvollkommen 
oder gar nicht erreicht, dagegen bedeute 


der Ausschluß von der Fahrt für das 
Publikum eine große Härte. 
Das Bestehen zweier Straßenbahn- 
gesellschaften hat gewisse Verkehrs- 
erschwernise zur Folge. Innerhalb 


der Weichbildgrenzen der amerikanischen 
Städte (City limits) ist bekanntlich fast 
überall der Einheitsfahrpreis von 
5 cents = 21 Pf durchgeführt. Wo nun, 
wie in Boston, zwei Gesellschaften be- 
stehen, muß an den Stellen, wo die beiden 
Netze zusammenstoßen, umgestiegen und 
ein neuer Fahrpreis gezahlt werden. In 
einigen Verkehrsbeziehungen zwischen 
beiden Gesellschaften werden Umsteige- 
fahrscheine für 8 cents ausgegeben. 

Die Boston Elevated ist vertraglich 
verpflichtet, für eine zusammenhängende 
Fahrt zwischen Boston und den von ihr 
bedienten Vororten nicht mehr als 5 cents 
zu erheben. Sie umgeht diese Verpflich- 
tung dadurch, daß sie ihre Stadtlinien et- 
was außerhalb der Stadtgrenze enden und 
hier besondere Vorortlinien anschließen 
läßt, für die ein neuer Fahrpreis ge— 
zahlt werden muß, da die freie Umsteigebe- 
rechtigung nur innerhalb der Stadt Boston 
gilt. 
Durch die unregelmäßige Gestaltung 
des Stadtbildes, in das große Wasser- 
flächen einschneiden, durch Ungleich— 
heiten in der Eingemeindung von Vor- 
orten, durch das Bestehen zweier Gesell- 
schaften und durch die erwähnten Maß- 
nahmen in der Linienführung werden 
große Ungleichheiten in der Fahrpreisbil- 
dung verursacht. Bei der Boston Elevated 


beträgt die kürzeste Straßenbahnfahrt 
vom Stadtmittelpunkt aus, für die der 


einfache Fahrpreis erhoben wird, 5,1 km, 
die längste Fahrt 15,6 km. Mit einmaligem 
Umsteigen im Stadtinneren kann eine 
Durchmesserfahrt von 30 km für den ein- 
fachen Fahrpreis zurückgelegt werden. 
Auf dem Netz der Bay-State-Straßenbahn 
hat die kürzeste Fahrt für 5 cents eine 
Länge von 10 km, die längste eine solche 
von 12.3 km. 

Für die Benutzung des Ost Boston- 
Tunnels wird ein Zuschlag von 1 cent er- 
hoben. 

Besonders große Ungleichheiten in den 
Beförderungspreisen bestehen für den 
Verkehr der nordöstlichen Vororte Chel- 
sea, Everett und Malden, für die der 
Fahrpreis je nach dem benutzten Wege 
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und nach der benutzten Bahngesellschaft 
5, 6, 8 oder 10 cents beträgt. 


Die Bevölkerung hat in zahlreichen 
Eingaben die Schaffung gleichmäßiger 
Straßenbahntarife, insbesondere die Durch- 
führung des 5-cents-Einheitstarifs im ge— 
samten Stadt- und Vorortverkehr gefor- 
dert. Zur Erreichung dieses Zieles wird 
insbesondere verlangt, daß für Fahrten, 
auf denen beide Bahnnetze benutzt wer- 
den müssen, Umsteigefahrscheine zum ein- 
fachen Fahrpreis ausgegeben werden, 
oder daß der Bay-State-Straßenbahn allge- 
mein gestattet wird, ihre Wagen über das 
Netz der anderen Gesellschaft in das 
Stadtinnere hineinzuführen, was, wie er- 
wähnt, bisher nur für eine einzige Linie, 
über die Charlestownbrücke, zugestanden 
worden ist. 


Der Bericht steht diesen Forderungen 
im wesentlichen ablehnend gegenüber. Die 
beiden Behörden sind der Meinung, daß 
eine Beseitigung dieser Ungleichheiten 
nicht möglich ist, insbesondere könne von 
der Abschaffung des I-cent-Zuschlages 
für die Benutzung des Ost Boston-Tunnels 
keine Rede sein, weil dieser Zuschlag von 
der Straßenbahn an die Stadt abgeführt 
werden müsse und zur Verzinsung der 
Baukosten des Tunnels diene. 


Eine allgemeine Kımäßigung der Fahr- 
preise, wie sie mit der Einführung eines 
Einheitsfahrpreises von 5 cents 21 Pf. 
verbunden sei. könne auch um deswillen 
nicht in Frage kommen, weil sie das rich- 
tige Verhältnis zwischen dem Fahrpreis 
und den Selbstkosten verwische Unter 
Zugrundelegung der bei der Boston Ele- 
vated herrschenden wirtschaftlichen Ver— 
hältnisse und unter der Annahme, daß 
60 v. H. aller Fahrgäste Emsteigefahr— 
scheine lösen und daß die mittlere Fahrt— 
länge der Reisenden % der Linienlänge 
beträgt, wird berechnet, daß der Fahrgast 
für einen Fahrpreis von 21 Pf. verlangen 
kann, eine Strecke von 6,8 km befördert zu 


Gesetzgebung. 
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werden. Bei dieser Fahrtlänge werden 
die Selbstkosten der Beförderung ein- 
schließlich 5 v. H. Zinsen des Anlage- 
kapitals gerade erreicht. Die Selbstkosten 
der Beförderung bei der Bostoner Straßen- 
bahn betragen also 3.1 Pf. für das km. 


Zum Beweis dafür, dab die Straben- 
bahnfahrpreise zwischen Boston und den 
nördlichen Vororten noch immer billiger 
sind als die des Eisenbahnvorortverkehrs. 
werden eine Reihe von Straßenbahn- und 
Kisenbahnfahrpreisen im Vorortverkehr 
von Boston gegenübergestellt. Es handelt 
sich dabei um das Verkehrsgebiet der Bav- 
State-Straßenbahn. Die Straßenbahn er- 
hebt für Fahrten bis zu 8 Meilen = 12,9 km 
einen Fahrpreis von 5 cents = 21 Pf. 
darüber hinaus bis zu der größten in 
Frage kommenden Entfernung von 12 Mei- 
len 193 km einen Fahrpreis von 
10 cents = 42 Pf. Die Eisenbahn gibt 
ermäbigte Karten für 12 Fahrten aus und 
berechnet für 3 Meilen LX km einen 
Fahrpreis von 5 cents = 21 Pf. für die 
einfache Fahrt. 4 Meilen = 6.5 km kosten 
Gr cents = 26.6 Pf. 6 Meilen = 97 km 
kosten 77 cents = 31.8 DI: für gröbere 
Entfernungen erhebt die Eisenbahn einen 
Fahrpreis, der etwa 1,1 cent für die 
Meile = 2,9 Pf. für das kin beträgt. Einem 
Straßenbahnfahrpreis von 21 Pf. stehen 
also Eisenbahnfahrpreise von 21 bis 34 Pf. 
und einem Straßenbahnfahrpreis von 
42,5 Pf. Eisenbahnfahrpreise von 40.5 bis 
47.8 Pf. gegenüber. 


Bei dem Vergleich muß auf der einen 
Seite die kürzere Fahrzeit auf der Eisen- 
bahn berücksichtigt werden, auf der au- 
deren Seite die geringere Zahl der Züge 
und der Umstand, daß man mit der 
Eisenbahn nur von und nach dem Rande 
der Innenstadt befördert wird. während die 
Straßenbahn für denselben Fahrpreis bis 
in die Mitte der Geschäftsstadt führt. 


Schimpff. 


Gesetzgebung. 


Preußen. 


Erlaß des Königlichen Staatsministeriums 
vom 10. Dezember 1915, betr. die Verleihung 
des Enteignungsrechts an die Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft Könnern — Rothenburg 


in Könnern zum Bau und Betriebe einer 
Kleinbahn von Könnern nach Rothenburg. 


Der Kleinbahn-Aktiengesellschaft Kön- 
nern—Rothenburg in Könnern, der die Ge- 
nehmigung zum Bau und Betriebe einer 


XXIII. Jahrgang 
Januar 1910. 


. 
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Kleinbahn von Könnern nach Rothenburg 
erteilt worden ist, 
das Enteignungsrecht zur Entziehung und 
zur dauernden Beschränkung des für diese 
Anlage in Anspruch zu nehmenden Grund— 
eigentums hiermit verliehen. 


Berlin, den 10. Dezember 1915. 


Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 
Seiner Majestät des Königs. 


Das Staatsministerium. 


gez. v. Breitenbach. 


Erlaß des Königlichen Staatsministeriums 
vom 14. Dezember 1915, betr. die Verleihung 
des Enteignungsrechts an die Kolberger 
Kleinbahn-Aktien-Gesellschaft in Kolberg 
zum Bau und Betriebe von Kleinbahnen 
von Groß Pobloth nach Körlin mit Ab- 
zweigung von Lübchow nach Lustebuhr 
und von Spie nach Sternin. 


Der Kolberger Kleinbahn- Aktien: Ge- 
sellschaft in Kolberg, der die Genehmigung 
zum Bau und Betriebe von Kleinbahnen 


von Groß Pobloth nach Körlin mit Ab- 
zweigung von Lübchow nach Lustebuhr 


und von Spie nach Sternin erteilt worden 
ist, wird auf ihren Antrag das Enteignungs- 
recht zur Entzichung und zur dauernden 
Beschränkung des für diese Anlagen in 
Anspruch zu nehmenden Grundeigentums 
hiermit verliehen. 


den 14. Dezember 1915. 


Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 
Seiner Majestät des Königs. 


Berlin, 


Das Staatsministerium. 


gez. v. Breitenbach. 


! 


wird auf ihren Antrag 


Erlaß des Ministers der öffentlichen Ar- 


beiten vom 15. Dezember 1915 — IV. 10. 
21 
— an die Königlichen Eisenbahndirek- 


tionen. an die Herren Regierungspräsiden- 
ten und den Herrn Polizeipräsidenten in 
Berlin, betr. Abweichungen von den Bau- 


und Betriebsvorschriften für nebenbahn- 


ähnliche Kleinbahnen mit Maschinenbe- 


trieb. 
Auf r zu den Erlassen vom 3. April 
.10 12 8 
1914, IV. 47. 111 und vom 18. Januar 1915 
Re d SS f 

5 3 2 sta à Inte. 

IV. 10 1459 erstatteten Berichte 
Für nebenhahnähnliche Kleinbahnen 
mit Maschinenbetrieb genehmige ich als 


Ausnahme von der Bestimmung des § 12 (a) 
der Bau- und Betriebsvorschriften von 
1. April 1914, daß bei einfachen Be— 
triebs verhältnissen, soweit es sich 
nieht um Vollspurbalmen handelt, die in 
Bahnhöfe der Haupt- und Nebenbahnen 
eingeführt sind, bis auf weiteres zur Kenn— 
zeichnung der Spitze und des Schlusses 
eines Zuges sowie zur Signalisicrung eines 
Sonderzuges die Signale 5—8 der dem 
Muster zur Dienstanweisung für die Be- 
triebsbeamten der nebenbahnähnlichen 
Kleinbalmen mit Dampfbetrieb beigegebe- 
nen Signalordnung verwendet werden (s. 
Zeitschrift für Kleinbahnen, 1910, 8. 146). 

Bei den Signalen Ta und 8a ist indes 
für die Folge die grüne Scheibe durch eine 
runde weiße, schwarz geränderte Scheibe 
und bei den Signalen 7b und 8b die grün 
leuchtende Laterne durch eine weiß leuch- 
tende zu ersetzen. 

Ob einfache Betriebs verhältnisse vor- 
liegen und hiernach die vorstehende Aus— 
nahme von dem S 12 (a) zuzulassen ist, ent- 
scheidet die eisenbahntechnisehe Aufsichts- 
behörde. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 
1. Die Pillkaller Kleinbahn soll von 0.750 m 
auf 1.000 m Spurweite umgebaut werden. 
2. Die Tilsiter Strabenbahn will vorüber- 
gehend auch Güter befördern. 


Zawisna nach Wielun soll eine 
mit Lokomotiven oder elektrisch 
Kleinbahn für den Personen- 
hergestellt werden, 


3. Von 
schmalspuriee. 
zu betreibende 
und Güterverkehr 


1. Die der Stadtgemeinde Plaue (Havel) 
gehörige Straßenbahn von Plaue nach der 
Landesanstalt Gören soll durch eine schmal- 
spurige, elektrisch für Personen- und Stück-. 
vutverkehr zu betreibende Linie von Plaue 
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nach der Königlichen Pulverfabrik bei Plaue ten allgemeinen Verkehr eingerichteten 
erweitert werden. Görgénytaler Waldbahn ausgehend nach 
5. Das Straßenbahnunternehmen der Stadt Sächsisch Regen und anderseits an die Ver- 
und des Landkreises Dortmund, das betrieblich ladestation am Maros-Ufer. (Siehe Vasuti ds 

in der Hand der Dortmunder Straßenbahnen, Közlekedési Közlöny Nr. 150. 1915.) 
G. m. b. H. in Dortmund vereinigt ist, soll 
durch eine vollspurige, elektrisch für Personen- 
und Reisegepäckverkehr zu betreibende Linie 
von dem jetzigen Endpunkte der Strecke 
Hauptbahnhof Dortmund—Hafen (Westfalia- 1. Der Ilseder Hütte. Xktien gesellschaft 
straße) bis zum Marktplatze in Dortmund- | in Großilsede, zur Verlängerung ihrer voll- 
Huckarde erweitert werden. spurigen Kleinbahn Großilsede—lLiengede über 
Lengede hinaus bis Proistedt für das 


3. Genehmigungen 


sind erteilt worden: 


2. Vorarbeiten. preußische Staatsgebiet. 
Die Erlaubnis zur Vornahme technischer | 2. Für eine vollspurige. elektrische Lokal- 
Vorarbeiten ist erteilt worden: bahn von Peggau - Deutsch Feistritz nach 


1. Für eine vollspurige. dem Güterverkehr  Übelbach. (Reichsgesetzblatt der im Reichs- 
dienende Bahn niederer Ordnung von der rate vertretenen Königreiche und Länder, 
Frachtverladestelle Lehen der Bahnstrecke | 187. Stück vom 31. Dezember 1915. S. 1109 und 
Salzburg — Grenze bis zum Fabrikgebäude der Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiff- 
Stieglbrauerei in Riedenburg-Maxglan (Ver- ` fahrt Nr. 4 vom 3 Januar 1916. S. 13.) 


ordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt. : ; , 
Nr. 138 vom 4. Dezember 1915, S. 674.) Die Schweiz hat durch Bundesgesetz vom 


| 
2. Für eine vollspurige Industriebahn für 23. Dezember 1915 beschlossen, 


Pferdebetrieb von Komorn nach dem Anwesen eine vollspurige Nebenbahn von Nieder- 
der Walzmühle und von hier nach dem Grund- weningen nach Döttingen (Surbtalbahn) als 
stücke der Leinenfabrik. (Siehe Vasuti és Fortsetzung der Bahn Oberglatt Nieder- 
Közlekedési Közlöny Nr. 113. 1915.) weningen als Bundesbahn zu bauen und zu 

3. Für eine schmalspurige Waldbahn mit betreilen. (Schweizerisches Bundesblatt Xr. 52 
Dampfbetrieb einerseits von der für beschränk- vom 29. Dezember 1915, N. 275.) 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 


Dec a2 un ar nz 9 
458 2 ga 
| 53 37 55 
EF EHE- AS Tag 
Bezeich | a) Eigenti 28. Be ŽE] der 
E ezeichnung | a) Eigentümer WEE e- S oe. ` 
Z = j Spur ss Sr | 5 rä  Betriebs- 
S f — : ec) WC e 

— der | b) Betriebsunter- weite 3 „35 triebs E 52 | eröffnung 

= zaoa í 28 | SE S 3 oder 

— Kleinbahnstrecke | nehmer K zweck SE 75 

2 E 25 wa "e Betriebs- 
E E 235 
| SÉ Sn 8 änderung 
EE) Be Ä 
| wm Se KE 2 2 
L Straßenbahnen. 

I Straßenbahn in Halle a u. b) Stadtgemeinde lwo nein Per- 1 nein 22. Januar 
(Saale) (Strecke Halle (Saale) sonen— 1915 
Schönnewitz— Reide- und Betrieb 
burg) | Markt- eröffnet! 

gut- 
l verkehr 
ll. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 
2 Burgdorf—llänigsen au. b) Burgdorfer Kreis-" 1435 ja | Per- 2 ja I. Januar 
bahnen, G. m. b. H. sonen— 10 
j ; a nächst nur 
in Hannoveı und für Güter- 
| Güter- verkehr 
| verkehr eröffnet 
1) Nachträglich bekannt geworden. 
B. In anderen Staaten: Buchau—Diürmentingen der schmalspurigen 


, Eisenbahn Schussenried Riedlingen. 
5. Am 26. Dezember 1915 die Somorja- 
Uszorer Lokalbahn. 


3. Am 9. November 1915 die bayerische Lo- 
kalbahn Aufhausen—Kröhstorf. 
4. Am 15. November 1915 die Teilstrecke 


Januar 1916. 


— E 
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Fortschritte auf dem Gebiete der elektrischen züge elektrisch befördert. Der elektrische 


Vollbahnen. | Strom wird in dem am Porjusfall erbauten 
(Mit 2 Abbildungen.) Wusserkraftwerk erzeugt. 
Im Januar 1915 wurde, wie wir bereits Die außerordentlich günstige Gelegenheit, 


im Aprilheft 1915, S. 268, berichtet haben, auf den Betriebsstrom aus dieser Wasserkraft zu 
der 130 km langen. bis zum Jahre 1913 nur erhalten, ist für das kohlenarme, aber wasser- 
mit Dampf betriebenen Vollbahn Kiruna— reiche Schweden von ganz besonderer Bedeu- 


15000 Volt-Fahrleitung im Tunnel. 


D, 
ZC EZ ZE, n 
r -a ` - vide wm“ 


\ GL; ZI 


0 Wagenzug der Königl. Schwedischen Reichsgrenzenbahn mit 2 Wechselstrom-Doppellokomotiven. 
Bauart IC + Ci. 


Reichsgrenze der königl, schwedischen Staats- tung, weil bisher fast die ganze Betriebskohle 
bahnen der elektrische Betrieb aufgenoinmen. | aus dem Auslande bezogen werden mußte. 
Seit dieser Zeit werden auf dieser Bahn Güter— | Der elektrische Betrieb bringt daher Schweden 
züge von 2000 t Zuggewicht und auch Schnell- ` nationalwirtschaftlich große Vorteile und 


Abb, 1. 
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macht den Staat unabhängiger von der aus- 
ländischen Kohlenzufuhr. Aus diesem Grunde 
wurden schon lange Zeit vorher eingehende 
Studien sowohl auf wassertechnischem als 
auch auf bahn- und elektrotechnischem Ge- 
biete durchgeführt. 

Das von der königl. Kiser:bahnverwaltung 
wewählte Betriebsystem mit Einphasen-Loko- 
motiven hat sich, wie aus den schwedischen 
Tageszeitungen zu entnehmen ist. gut be. 
währt. 

In einem am Freitag. dem 19. November 
1915, dem König vorgelegten Schreiben betont 
die königl. schwedische Eisenbahndirektion. 
daß die nunmehr vollständig durchgeführte 
llektrisierung der Stantsbahnstrecke Kiruna— 
Reichsgrenze in allen Teilen den Anforderungen 
entspricht, daß sogar in verschiedenen Hin- 
sichten die Erwartungen übertroffen werden. 
Es wurde hierbei zum Ausdruck gebracht, daß 
die ausführenden Elektrizitätsfirmen eine in 
allen Teilen ausgezeichnete Anlage hergestellt 
haben. 

Da nunmehr hinreichende Erfahrungen 
über elektrischen Zugbetrieb sowohl von dieser 
Anlage als auch vor den kgl. schwedischen 
Bahnen der Provinz Linköping vorliegen. 
schlägt die Eisenbahndirektion vor, die Elek- 
trisierung auch auf der Strecke Kiruna-Svartön 
(Lulea) einzuführen. Tlierdurch würde die 
ganze Strecke. die der Erzbeförderung dient. 
einheitlich betrieben werden können. wodurch 
sich die Verwendung der Betriebmittel und des 
Personals im höheren Grade wirtschaftlich ge- 
stalten liehe. 

Auch das Kraftwerk am Porjusfall könnte 
durch die gesteigerte Energielieferung besser 
ausgenutzt werden. 

Für den Fall, daß der Vorschlag der 
Eisenbahndirektion von dem König und der 
Regierung gutgeheißen wird, will die Eisen- 
hahndirektion in der nächsten Zeit Kosten- 
anschläge und Entwürfe für die Elektrisierung 
der Bahnstrecke Kiruna-Svartön der Regierung 
unterbreiten, 


Blumen und Schnee auf den Smiley Heights, Redlands. 


i | Zeitschrift 
= = (fir Kleinbahnen. 


Da diese Musteranlage durch eine deutsche 
Klektrizitätsfirma, die Siemens-Schuckertwerke, 
im Verein mit einer schwedischen Firma. der 
Allmänna Svenska E. A. B., ausgeführt wurde. 
ist dieser Erfolg der Elektrotechnik für die 
deutsche Industrie noch besonders bemerkens- 
wert. 


Die elektrischen Bahnen an der Pacific-Küste 
in Nordamerika. 


(Mit 7 Abbildungen.) 


Aus Anlaß der im Oktober 1915 in San Fran- 
eiseo abgehaltenen Versammlungen des Vereins 
der amerikanischen elektrischen Bahnen sowie 
der zugehörigen Zweigvereine hat das Electrie 
Railway Journal eine Festauszabe erscheinen 
lassen, in der die bemerkenswertesten Anlagen 
und Einrichtungen der an der Paeific-Küste ge- 
legenen elektrischen Bahnen näher beschrieben 
sind. Hierüber ist zwar schon in der Zeit- 
schriftenschau auf S. 862 des Heftes 12 der Zeit- 
schrift für Kleinbahnen. 1915. kurz berichtet 
worden: da diese Veröffentlichungen aber so 
manches Beachtenswerte bieten, soll einiges 
davon hier noch ausführlicher mitgeteilt 
werden. 

sine der bedeutendsten elektrischen Bahnen 
ist die elektrische Pacificbahn. die 
ein Netz von 611 englischen Meilen umfaßt. und 
auf dem täglich 6200 Ziige gefahren werden. 
Das Bahnnetz durchzieht das Gebiet zwischen 
dem Ozean und Los Angeles und dehnt sich 
von dieser Stadt noch weit nach Westen bin- 
aus bis ins Hochgebirge. Es durchzieht wunder- 
volle Gegenden und wird in der Festausgabe 
daher als ein Kisenbahnparadies be- 
zeichnet. Die Abb. 1 und 2 geben hiervon zwei 
Darstellungen. und Abb. 3 zeigt die zum Bahn- 
netz gehörige Bergbahn auf dem Mount Lowe. 
Die Wagen der genannten Bahn werden neuer- 
dings ganz aus Eisen hergestellt. Abb. 4 zeigt 
die Innenansicht eines solchen vierachsigen 


Abb. 2. Avulon-Bax. Catalina Island. 
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Abb, 


Abb. 3. Bergbahn auf den Mount Lowe. 


4. Innenansicht eines Wagens der Bergbahn auf den Mount Löwe 
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Abb. a Eine neue Wagenform der Los Angeles-Bahn mit tiefliegendem Mittenein- und -ausgang. 
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Abb. 6. Straßenbahnschleifen auf dem verkehrsreichsten Platz in San Francisco. 


Wagens., der von Puffer zu Puffer 17.70 m lang 
ist und 60 Sitzplätze enthält. Eine neuere 
Warenform aus Los Angeles mit tiefliegen- 


dem Mittenein- und -ausgang ist in Abb, 5 dar- 
gestellt. 


Abb. 6 zeigt die Strubenbahnschleifen auf 
dem verkehrsreichsten Platz von San Fran- 
cisco mit den an der Verkehrsbewältigung 
beteiligten Straßenbahnwagen und Jitney-Kraft- 
wagen. 


— — — 
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Bücherschau. 


Abb. 7. 


Zum Schluß sei noch darauf hingewiesen. 
daß die in Betracht kommenden elektrischen 
Bahnen, wie auch sonst in Nordamerika. sich 
vielfach an der Herstellung und Unterhaltung 
von Parkanlagen und anderen der Allgemeinheit 


| 


Ansicht eines der Öffentlichen Parks in Oakland. 


dienenden Vergnügungs- und Erholungsstätten 
beteiligen. um dadurch zur Verkehrsbelebung 
anzuspornen. In Abb. 7 ist ein solcher Park 
in Oakland dargestellt, B—ım. 


Bücherschau. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 
In 5 Teilen. 5. Teil. Der Eisen- 
bahnbau (ausgenommen Vorarbeiten. 
Unterbau und Tunnelbau). 4. Band. 
Anordnung der Bahnhöfe. 2. Abteilung. 
Große Personenbahnhöfe und Bahnhofs- 
anlagen. Abstellbahnhöfe, Eilgut- und 
Postanlagen. Regeln für die Anord- 
nung der Gleise und Weichen. Bear— 
beitet von M. Oder. Herausgegeben von 
F. Loewe und Dr.-Ing. Dr. H. Zimmer— 
mann. Mit 539 Textabbildungen. Sach- 
register und 15 Tafeln in Steindruck. 
Leipzig und Berlin. Verlag von Wil— 
helm Engelmann, 1914. Geh. 31 M. geb. 
31 M. 

Mit dem vorliegenden 508 Seiten starken 
Bande hat der Abschnitt über die Anord- 
nung der Bahnhöfe seinen Abschluß ge- 
funden. 

Die erste Abteilung des Bandes über 
die kleineren Zwischen- und Endstationen 


| 


ist früher von A. Goering bearbeitet wor- 
den. 


Den Hauptteil der jetzigen Arbeit bildet 


der dritte Teil des Werkes über die großen 


Personenbahnhöfe. Bei der ungeheueren 
Vielgestaltigkeit des Stoffes und bei seinem 
groen Umfang ist der Verfasser bestrebt 
gewesen, nur besonders charakteristische 
Vertreter ihrer Art dem Leser vor Augen 
zu führen und ihm durch übersichtliche 
Gliederung des Stoffes das Studium zu er— 
leichtern. Durchaus folgerichtig sind im 
einzelnen überall die theoretischen Erörte— 
rungen an die Spitze gestellt und dann erst 
die ausgeführten Anlagen. bei denen sich 
aus den verschiedensten Gründen eine 
theoretisch einwandfreie Lösung nur selten 
durchführen läßt, nach ihren Sonderheiten 
behandelt. Als recht glücklich muß es be— 
zeichnet werden, daß, außer den auf be- 
sonderen Tafeln dargestellten vorzüglichen 
Gleisplänen. im Text UÜbersichtsskizzen in 
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einfachen Linien beigegeben sind. Bei der 
Durchsicht der beschriebenen ausgelührten 
Anlagen begegnen wir den neuesten Bahn- 
höfen, von denen einige erst kurz vorher 
fertiggestellt, andere noch im Bau begriffen 
sind. Es seien nur erwähnt: Hamburg, 
Leipzig, Stuttgart. Darmstadt, Osnabrück. 
Unter den Beispielen finden sich auch einige 
hervorragende Bahnhöfe des Auslandes. 


In den beiden ersten Abschnitten be- 
handelt der Verfasser die Grundzüge des 
P’ersonenzugbetriebes und erörtert sodann 
die Anforderungen, die der Verkehr an die 
Gestaltung der Bahnhöfe und Empfangs- 
gebäude stellt. 


Es folgt die Besprechung der Neben- 
anlagen größerer Bahnhöfe, unter anderem 
der Abstellbahnhöfe, der Eilgutanlagen 
und der Anlagen für den Postverkehr. Der 
Abschnitt 5 über die Umgestaltung von 
Bahnhöfen trägt der Bedeutung Rechnung, 
die der Ausbau vorhandener Bahnanlagen 
gegenüber der seltener werdenden Anlage 
neuer Hauptbahnlinien erlangt hat. 


Den Schluß bilden die Abschnitte 6 und 
7 über die Gestaltung großer Bahnhofsan- 
lagen und Regeln für die Anordnung der 
Gleise und Weichen. 


Der Verfasser ist dem Stoff mit Gründ- 
lichkeit und hervorragender Sachkenntnis 
zu Leibe gegangen. Sein Werk. das er nur 
kurz überleben und das sein letztes werden 
sollte, wird sich seinen Platz als ein Hand- 
buch für alle die erringen, die mit dem Ent- 
werfen, dem Bau und Betrieb von Bahn- 
höfen befaßt sind. Kr. 


Rieser, Heinrich. Jahrbuch der Teeh- 
nischen Zeischriften-Litera- 
tur. Auskunft über Veröffentlichungen 


Bücherschau. 


in in- und ausländischen technischen Zeit- 


schriften nach Fachgebieten, mit tech— 
nischem Zeitschriftenführer. Ausgabe 


1915 für die Literatur des Jahres 1914. 
IV und 98 Seiten. Gr. 8. In Kommis— 
sion: Verlag für Fachliteratur. Ges. m. 
b. H.. Wien und Berlin. Preis kart. 
4 M. 


Das vorliegende Nachschlagewerk der 


Technischen Zeitschriftenliteratur er- 
scheint hiermit zum zweiten Male 


einer gegen das Vorjahr wesentlich um- 
ecarbeiteten und verbesserten Form. Die 


in 
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Anzahl der berücksichtigten Zeitschrif— 
ten (140 an der Zahl) ist gegen das Vor- 
Jahr wesentlich vermehrt worden, doch 
‚ermissen wir immer noch eine ganze 
reihe wichtiger, technischer Zeitschriften. 
von den das Gebiet der Straßen- und 
Kleinbahnen berührenden u. a. die 
„Deutsche Straßen- und Kleinbahnzei- 
tung” und das „Electric Railway Journal”. 


Der Inhalt des Buches gliedert Sich 
in 8 große Gruppen: Bauingenieurwesen, 
(resundheitstechnik, Bauwesen, Maschi- 
nenbau, Schiffbau, Bergbau- und Hütten- 
wesen, Elektrotechnik und Verschiedene 
Technische Fächer. In der letzten Gruppe 
sind: Kulturtechnik, Luftfahrwesen, Ver- 
messungs- und Kichungswesen, Verkehrs- 
wesen. Theorien, Mechanik, Statistik. 
Festigkeit usw. enthalten. 


Einen besonderen Abschnitt Klein- 
bahnen suchen wir unter den Eisenbahnen 
vergeblich. Dagegen sind unter der 
Übersehrift: Eigenartige Eisenbahnen die 
Seilschwebebahnen. Einschieneabahnen 
und Entergrundbahnen enthalten (letztere 
als Unterüberschrift umfassen auch die 
Hochbahnen). 


In der Hauptgruppe, Maschinenbau. 
finden wir in dem Abschnitt Hebezeuge. 
Förder- und Transportanlagen noch 
manches, was das Gebiet des Kleinbahn- 
wesens streift. In der Gruppe Hlektro— 
technik finden wir einen Abschnitt Elek- 
trische Bahnen mit den Unterabteilungen 
Vollbahnen. Überland-, Stadt- und Vorort- 
bahnen, Straßenbahnen und Fahrzeuge. 
Im Hauptabschnitt Verkehrswesen sind in 
dem Abschnitt Eisenbahnverkehr auch die 
Kleinbahnen behandelt. Diese Verzette- 
lung des Straßen- und Kleinbahnwesens 
ist etwas unbequem, da jedoch die ge- 
nannten Aufsätze an den betreffenden 
Stellen nicht wohl entfernt werden 
können. so wäre Abhilfe nur durch die 
mehrmalige Aufführung desselben Auf- 
satzes in verschiedenen Abschnitten zu 
erreichen, was bisher anscheinend grund- 
sätzlich vermieden worden ist. Durch 


eine solche mehrmalige Aufnahme der 
Aufsätze könnte aber zeitraubendes 


Suchen erspart und die Übersichtlichkeit 
des Werkes noch gesteigert werden. Die 


Zeitschriften sind nicht durch Abkürzun- 
ven, sondern durch Ziffern bezeichnet: 


diese Abweicnung von dem sonst üblichen 
Verfahren erscheint zweckmäßig. Ein 
buchstäblich geordnetes Stichwörterver- 
zeichnis erleichtert das Aufsuchen eines 
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Verzeichnis der an die Redaktion einge- 
sandten Bücher: 


bestimmten Sondergebietes. Bei den ein- 
zelnen Aufsätzen ist ihr Umfang durch 
Beisetzen der Seitenzahl angegeben. 

Das zweckmäßig ausgestattete Werk- 
chen kann als wertvolles Nachschlage- 
buch auf deın Gebiet der Zeitschriften- 
literatur warm empfohlen werden. 

Schimpff. 


mission für elektrischen Bahnbetrieb: 
Heft 4. Allgemeiner Vergleich der 

Eigenschaften und Eignung der verschie- 

denen Systeme. Zürich 1915. Rascher & Co., 


SW 
Berichte der schweizerischen Studienkom- 
| 
| Meyer & Zellers Nachf. 
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Annalen für Gewerbe und Bau „sen. 1915. schaftliche und soziale Einfluß der Straßenbah- 
E nen erörtert, und es werden dann Mitteilungen 
[77. Bd.. 11. Heft. S. 201. 1 iiber die die Straßenbahnen betreffende Gesetz- 


Das Kraftfahrwesen im französi- zebung gemacht. (Vgl. Zeitschrift für Klein- 
schen Heere. bahnen 1915. 8. 353). 
Wiedergabe des von F. Wernekke am; [ 18. Jahrh., Vr. 49. S. 589. 


19. Oktober 1915 im Verein deutscher Maschi- 

peningenieure gehaltenen Vortrages, in dem Druckluft- Lokomotiven. 

die ganze Organisation des Kraftfahrwesens | Mitteilungen über die Einführung von mit 

und seine Leistungen dargelegt werden. Die Druckluft betriebenen Lokomotiven bei dem 

Kraftwagen dienen namentlich dem  Verpfle- : Grubenbetrieb unter Tage sowie über die Bau- 

zungswesen und der Beförderung von Muni- , art dieser Lokomotiven, ihre Leistungsfähigkeit 

ion. Man unterscheidet schwere und leichte und ihre betrieblichen und wirtschaftlichen 

Kompagnien. bei ersteren ist die Nutzlast eines Vorzüge. 

Wagens mindestens 2 t. bei letzteren mindestens | a, AE Ber 

ker b eas (ra, Jahr... Nr. 51. S. 609. 

6.80 t. | 
U v i d 12 r ks k i S 

177. Bd, 11. Heft, & 216] Die Heizung der Automobil 


ä , schuppen 
Nene Einrichtung zur Kontrolle 


der Spurweite auf Eisen- | 
bahnen. 


wird kurz besprochen; es wird darauf hinge- 
wiesen, daß es vermieden werden soll, die 


Feuerstätten in den Schuppen selbst anzu- 
Mitteilungen über ein neues. in lolland in pringen. 


Benutzung genommenes mit einem Fahrrad ` 

verbundenes Meßinstrument, durch das die Electric Railway Journal. 1915 

` š i Ger | LA AAT . 

Spurweite des befahrenen Gleises selbsttätig - wu „ Gët wa 


aufgezeichnet wird. [46. Bd.. Vr. 17. S. 861.] 
| 
Mitwirkung der Gemeinde bei der 
Deutsche Straßen- und Kleinbahn- Zeitung. Verwaltung öffentlicher 
1915. 8 Anlagen. 


| Auszugsweise Wiedergabe eines Vor— 
1¹ . Nr. 50. S. 573. 585 u. 597. Auen, rer ` 
IS. Jahrg.. Nr. 48. 49 u. 50. S. 573. 585 u. 597.] | Pages, ler EB, J- Keally m Okiober. 1985 


KI Jahre Straßenbahnen in in St. Louis in der Versammlung des 
Deutschland. amerikanischen Vereins vun Plektroin— 


venieuren gehalten hat. Er behandelt na- 
mwentlich die wirtschaftlichen Gebiete der 
Frage und spricht sich dahin aus, daß eine 
Verteilung der Gesamteinnahmen zwischen 
der Privatgesellschaft und der Gemeinde un- 
tunlich ist. 


Oberinzenieur Winkler gibt eine Dar- 
stellung der Entwieklung des Straßenbahn- 
wesens in Deutschland und vergleicht die Zu- 
nahme der Bahnen und ihres Verkehrs mit der 
Zunahme der Bevölkerung. Auch wird die 
Verteilung der Bevölkerung auf die Städte ver- 
schiedener Größe nachgewiesen. und es wird 16. Bd.. Nr. 17. S. 864.] 
auch die wirtschaftliche Entwicklung der Stra- 
fienbahnen vorgeführt. Weiter folgen Angaben 
über die Entwicklung der Triebwazenbanart 
und der zugehörigen Motoren. sowje über den 
Einfluß der Ausdehnung des Verkehrs auf die Die Pennsylvania -Bahn hat zur Be- 
Vororte. Zum Schluß wird auch der wirt- förderung der Güter in den Güterschuppen 


Elektrisch angetriebene Karren 
für ze werbliche Zwecke bei 
der Pennsylvania-Bahn. 


l 


und auf den städtischen Straßen sowie des 
Gepäcks in den Gepäckräumen usw. elek— 
trisch angetriebene zweiachsige Karren in 


Benutzung genommen, deren Bauart und Be- 
nutzungsweise näher beschrieben werden. 


46. Bd., Nr. 17. S. 872.) 


Erneuerung von Rillenschienen 
und hohen Breitfußschienen, 


Auf Grund von Erfahrugen, die sie in 
Canada und bei der Brooklyner Schnellbahn 
gemacht haben, äußern sich W. F. Graves 
und B. C. Era m zu der Frage. 


. Bd.. Nr. 18. S. 598.) 


Erneuerung eines Kraftwerks 
ohne Betriebsunterbrechune. 


Die Springfielder Bahn hat kürzlich ihr 
Kraftwerk infolge einer durchgreifenden 
Erweiterung neu herstellen müssen. und diese 
Neuanlage erfolgte ohne Unterbrechung des 
Betriebes auf dem Platze des alten Werkes. 
Die Ausführungsweise und die zur Aufrecht- 
erhaltung des Betriebes getroffenen Mab- 
nahmen werden beschrieben. 


[46, Bd.. Nr. 18. S. 903.] 


Entscheidune in der 
frage in Rhode Island. 


Die Gesellschaft legt dar. daß die Ein- 
kommen der Bediensteten in den letzten 
Jahren wesentlich stärker zugenommen haben. 
als in andern gewerblichen Betrieben und als 
die Ausgaben für den Lebensunterhalt. 


Zur Lohn- 


46. Bd., Nr. 18. S. 903.) 


Leistung in der Material- 
und Lagerhausverwaltung 


Die 


wird von W. G. Astle von den verschiedenen 
Gesichtspunkten aus besprochen. 


16. Bd.. Nr. 18. S. 975. / 


Neuer Straßben bahnhof für die 
Dayton-Corington- und Pi- 


qua-Balın. 


Kurze Beschreibung des Umpfangsge— 
bäudes, das von der Kleinbahn in Corington 
hergestellt worden ist. 


146. Bd.. Nr. 19, S, 938. / 


Der Wettbewerb der Privat- Kraft- 
waren 


mit den elektrischen und anderen Eisenbahnen 
wird besprochen. Es wird vorgeschlagen. die 
Kraftwagenbesitzer in besonderem Maße zu den 
Straßenunterhaltungskosten heranzuziehen. 


46. Bd. Nr. 19. S. 940.] 


Siebenjährige Erfahrungen im Be- 
triebe einer Einphasen- Über- 
landbahn. 


Zeitschriftenschau. 
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Über die recht günstigen Ergebnisse des 
Betriebes auf der Chicazo-Lake Shore- and South 
Bend-Bahn wird berichte, Auch werden Mit- 
teilungen über die Betriebsweise und die be- 
nutzten Fahrzeuge gemacht, Die Unterhal- 
tungs- und Betriebskosten sind gegen früher 
geringer geworden. 


46. Bd., Nr. 19. S. 945.7 


einer landwirt- 
Ausstellung. 


Nutzbarmachung 
schaftlichen 


W. II. Boyce erörtert die Frage., wie bei 


einer Überlandbahn sich die Veranstaltung 
einer laudwirtschaftlichen Ausstellung nutzbar 


machen kann. 


(äu, Bad.. Nr. 19. S. 947.] 


Zeichnerische Darstellungen bei 
Bau hnunterhaltungsarbeiten. 


Die Vorzüge der zeichnerischen Darstel- 
lung der bei der Bahnunterhaltung und im 
Werkstättendienst festgestellten Ergebnisse 


werden dargelegt. 
406. Bd. Nr. 19. S. 952. 


Sitzungen des Vereins von Illi— 


n O i S. 


Mitteilungen über die im Oktober 1915 in 


Chicago abgehaltenen Sitzungen des Vereins 
elektrischer Bahnen von Illonois. Es kamen 


zur Verhandlung: gemeinschaftlich benutzte 
Strecken, Tariffragen. Oxy-AZetvlen-Schweißung. 
erste Hilfe bei Unfällen. 


46. Bd.. Nr. 19. 20 u. 21. S. 955. 997 u. 1032.] 


Ausrüstung und ihre Unterhal- 
tun g. 
Von den behandelten Gegenständen seien 


erwähnt: Verbindungen und Gabelungen von 
Speisekabeln; neue Schienenstoßausrüstung und 
Gleisverlegung mit Kranen der Straßenbahnen in 
Columbus. Ohio; neue mit der Hand bewegte und 
selbsttätige Bedienung der Türen bei den neuen 
ganz geschlossenen Wagen; elektrische Erwär- 
mung von Wagenausriistungsteilen; Oxy-Aze- 
tilen-Schweißung: fahrbarer Gleisreiniger; wie 
ein Dreher 951 Motoren unterhalten kann; Be- 
tonpflaster bei >traßenbahngleisen; eiserne 
Kohlen- und Sandbehälter mit Ausschüttvor- 
richtung an den Bahnen in Cleveland; eiserne 


Schwellen für allgemeinen Gebrauch; Vor- 
richtung zum Messen der Schienenabnutzung; 


Anordnung der aufklappbaren Fahrleitung auf 
einer Klappbrücke in San Francisco; Kühl- 
wagen in Detroit; vierlährige Erfahrungen mit 
Gleiskreuzungen auf eisernen Schwellen; Ver— 


wendung von Mörtel als Pflasterunterbettung 
zur Herabminderung der Unterhaltungskosten; 
Wegekreuzungssignale mit Warnungsanzeigen; 


Verwendung von Metallfahrkarten in Lincoln, 
Neb.; selbsttätige Fahrgeldeinnelmer; Wagen- 
lichter aus gepreßtem Stahl; eine neue möglichst 
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Sichere Stufe; Steigeisen bei eisernen Leitungs- 
Ikasten. 


146. Bd.. Nr. 20. S. 981.7 


Die Elektrisierunge der Philadel- 


phia-Paoli-Bahn 
wird beschrieben. Die Vorortstrecke ist 20 engl. 
Meilen lung und soll mit Finphasenstrom von 
11000 V betrieben werden. Über die elektri- 


schen Einrichtungen und Ausrüstungen der 
Strecke und der Wagen werden nähere Mit- 
teilunzen gemacht. Der Strom wird durch 


Oberleitung mit Kettenaufhängung zugeführt. 
(S. auch S. 37 und 38 dieses Heftes.) | 


146. Bd.. Nr. 20. S. 989.] 
Neue Station in Eugene. 


Beschreibung der von der Oregon-Hlektri— 
schen Bahn in Eugene angelegten neuen Per- 
sonenstation. 


[46. Bd. Nr. 20 u. 21. S. 990 u. 1031.] 
Verhandlungen über Wertab- 


Schätzung. 

In Philadelphia fanden kürzlich Verhand— 
lungen über die Wertabschätzung von Bahnen 
statt. über die berichtet wird. 

[46. Bd.. Nr. 21. S. 1022.] 


Inbetriebnahme einer neuen Werk- 


stätte durch die Clevelander 
Bahn. 

Eingehende Beschreibung der Finrichiun- 

ven und Betriebsweise der neuen Werkstätte. 


Die Werkstätte ist in vier Hauptteile gegliedert. 
die der Ausbesserung der Umiergestelle, der 
Motoren. den Anstreicherarbeiten und der Wie— 
derzusammensetzung der Wagen dienen. Die 
zugehörigen Gleise sind von den benachbahrten 
Straßenbahngleisen aus durch Weichen ange- 
schlossen und außerdem in der Mitte der gan- 
zen Anlage durch eine Schiebehünne mitein- 
ander verbunden. Auch die Arbeitsweise in den 
verschiedenen Werkstättenteilen und die hier- 
für erforderlichen Nebenanlagen und Einrich— 
tungen werden beschrieben. 


[46. Bd., Nr. 21, S. 1034.] 


Erfahrungen mit der Zeitüberwa- 
chung in Lancaster. 


R B. Hull berichtet über die Maßnahmen. 
die zur Überwachung der Zeitausnuwzung der 
Bediensteten getroffen worden sind, und über 
die Erfolge. 


[46. Bd.. Nr. 21 S. 1035.7 
Ein- Mann- Wagen. 


Auszugsweise Wiedergabe eines Vortrags. 
den A. L. Kenyon in dem Licht- und Ver- 
kehrsverein von Alabama im Oktober 1915 ge- 
halten hat; der Vortragende legt dar, daß in 


H 


t 


| 


| 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


| 
| 
| 
| 
| 


Anniston alle Wagen älterer Bauart in solche, 
die von einem Mann bedient werden können, 
umgebaut worden sind . 


46. Bd., Nr. 21. S. 1036.] 


Vorführung der St. Paul-Lokomo- 


tiven. 


Mitteilungen über die Vorführung der für 
den elektrischen Betrieb der Chicago- Milwau- 
kee- und St, Paul- Eisenbahn bestimmten Lo— 
komotiven. die für 3000 V eingerichtet sind, auf 
der Fahrt von Erie nach Seattle in den zwischen- 
liegenden Städten. 


[46. Bd., Nr. 21, S. 1037.] 


Die geplante FHlektrisierung der 


australischen Bahnen 


wird kurz besprochen. 


146. Bd. Nr. 21 S. 1038.] 


Versammlung des Zentralen Elek- 
trischen Fisenbahn-Vereins 
in Indianapolis. 


Kurzer Bericht über die im November 1915 
abgehaltene Versammlung und über den von 
G. K. Jeffries gehaltenen Vortrag über die 
Maßnahmen zur Erhöhung der Einnahmen und 
der Überschüsse. 


Elektrische Kraftbetricbe und Bahnen. 1915. 


[13. Jahrg.. 33. Heft, S. 387.7 


Verein deutscher Maschinen-In- 


genieure. 


Kurzer Bericht über die am 19. Oktober 1915 
abgehaltene Sitzung. in der Regierungsrat 
Wernekke einen Vortrag über das Kraft- 
fahrwesen im französischen Heere 
hielt. Die Pariser Omnibusgesellschaft hat 
dem Heer 800 Wagen zur Verfügung gestellt. 
die Geschwindigkeit ist 8—16 kint, und die 
Tagesleistunz 70 bis 125 kin. 


13. Jahrg.. 35. Heft. S. 401. 


den Einfluß der Imprägnie— 
runz mit Teeröl und mit Zink- 
chlorid auf den elektrischen 
Widerstand des Holzes. 


Dr.-Ing. Fr. Mol! legt dar, daß die Trän- 
kung der Masten und Eisenbahnsenwellen mit 
Sublimat. Teeröl und Zinkchlorid keinen we- 
sentlichen Finfluß auf den elektrischen Wiger- 
stand des Holzes hat. 


Uber 


[ 13. Jahrg.. 35. Heft. S. 404.] 


Die Lösung der Verkehrsfragen in 
\Manchester. 


Der Generaldirektor der Manchester 
Straßenbahngesellschaft J. M. Me Elroy hat 


eine Studienreise in nordamerikanischen und 
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über die dortigen Verkehrsverhältnisse zu unter— 
richten, und hat nunmehr hierüber einen Be— 
richt erstattet. Aus diesem werden Mitteilungen 
Zomacht mit Angaben über die Verkehrsver- 
hältnisse in New York. Philadelphia. Boston. 
Chicago, Paris. 


1915. 


S. 593. / 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 


133. Jahrg. 49. Heft. S 


Luftgekühlte e EE 


toren. 


Dr.-Ing. L. Adler zeige, daß die Lebens- 
dauer elektrischer Maschinen im wesentlichen 
von der Herabminderung ihrer Erwärmung inı 
Betriebe abhängig ist und daß sich ganz be— 
sonders beim Bahnmotorbau zwei entgegenge— 
setzte Forderungen gezenüberstehen, nämlich 
billige und leicht umzubauende Maschinen und 
lange Lebensdauer. Um beiden Forderungen 
gerecht zu werden, ist die Benutzung luftge— 
kühlter Balmmotoren unbedingt nötig. Die 
Bauweise solcher Motoren wird beschrieben 
insbesondere die Arten der Luftzuführung und 
die Anordnung des Flügelrades im Motor; 
es werden die Belastungskurven und die Dauer- 
leistung zeichnerisch dargestellt. 


Elektrotechnische 1915. 


32. Jahrg.. 
Mit 


Rundschau. 


Nr. 46 47 u. 45. S. 217 u. 225.] 


Gleichstrom 
(Cberland- 


hochgespanntem 
betriebene Bahnen 
bahnen). 


J. Winkler macht nähere Mitteilungen 
über die elektrischen Anlagen und Einrichtun— 
zen verschiedener elektrischer Uberlandbalmen. 
Insbesondere beschreibt er die Anlagen der 
Bahn St. Marie Maizières, der Cöln— Bonner 


Rheinuferbahn und der Bonner Kreisbahmen. 
Die Fahrleitungen sind in Kettenform mit 


Nängedrähten an einem Tragdrabt aufgehängt. 
und die Stromabnahme erfolgt in der Regel 
dureh Scherenstromabnehmer. Es werden auch 
Mitteilungen über die Bauart der Wagen, sowie 


über die Kraftwerke gemacht. Weiter folgen 
Mitteilungen über die elektrischen Bahnen 


Bonn — Königswinter 
Leiden — Katwyk— 


Salzburg— Berchtesgaden. 
und Bonn—Niegburg. sowie 
Noordwyk. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 


1915. 


36. Jahrg.. 45. Heft, S. 592.1] 


Straßenbahnen und 
‘lektrischen Bahnen in den 
Vereinigten Staaten von àme- 


rikanach dem Stande von 1912. 

K. Perlewitz macht auszugsweise Mit- 
(einnzen über die vom Bureau of Census in 
Washington veröffentlichte Statistik. Wir haben 


Statistik der 


er 
| 


für Kleinbahnen eingehender hierüber berichtet. 


[36. Jahrg.. 47. Heft. S. 617.] 
Über verseilte Kabel. 


H. Höchstadter untersucht. warum sich 
verseilte Hochspannungskabel elektrisch an- 
ders verhalten als Einfachkabel aus demselben 
Isolationsmaterial und zeigt. daß das vom Ver- 
halten der Einfachkabel abweichende ungün- 
stigere Verhalten der verseilten Kabel durch 
gewisse Vorgänge im Innern dieser Kabel her- 


vorgerufen wird. Er schlägt auch ein ver- 
bessertes verseiltes Ilochspannungskabel vor. 


um die jetzt beobachteten schädlichen Vorgänge 
zu vermeiden. 


30. Jahrg.. 48. Heft. S. 637.} 


Die Bahn Usui —Toge in Japan 


wird kurz beschrieben. Sie ersteigt bei 11 km 
Länge eine Höhe von 560 m. wobei 8 km als 
Zalınbahn mit 67 v. II. Steigung hergestellt sind. 
Der Betrieb erfolgt mit Gleichstrom von 650 V. 
Die elektrischen Einrichtungen sind von der 
X. E. (1. hergestellt: sie werden näher beschrie- 
ben. 


News. 1915. 


Engineering 


[74. Bd., Nr. 17. S. 770. 
Beförderung der 


Panama-Pacifie- 


Besucher der 
Ausstellung. 


Ausstellung von San 
innerhalb des 
zu können. 


Um die Besucher der 
Francisco möglichst bequem 
Ausstellunzsgeländes befördern 
ist eine besondere zweigleisige, 7 engl. Meilen 
lange Bahn hergestellt worden. außerdem 
werden besondere Züge auf den Straßen durch 
Triebwagen gefahren. Die Anlagen und ihre 
Benutzungsweise werden beschrieben. 

Ki 


174. Bd. Nr. 17. S. 


“Bahr benutzt 
als Kraftquelle. 


782. 


Die Dan- Patsch 


nur Gasolin 


Die Minneapolis - St. Paul- Rochester und 
Dubuqyue Elektrische Verkehrsgesellschaft ver- 
wendet neuerdings für den Personen-, Güter— 
und Verschiebedienst nur noch Gasolin-elek- 
trische Lokomotiven und Triebwagen. Über 
die Lokomotiven und ihre Ausrüstung werden 
Mitteilunger gemacht. 


74. Bd., Nr. 18. S. 836. 


Newark - Bahn 
für gemein- 


Endbahnhof der 
und Gebäude 
nützige Zwecke. 

Beschreibung des Empfangszebäudes des 
Bahnhofs der Straßenbahn, Tiefbahn und Hoch- 
bahn mit den Emsteigeanlagen. Das Gebäude 
ist zugleich als Geschäftshaus ausgebildet und 
insbesondere mit Ilebestühlen für schwere 
Güter ausgestattet. 
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174. Bd., Nr. 18, S. 840.7 


Verlegen neuer Schienen auf alten 
in Beton eingebetteten 
Schwellen 


der Vereinigten Eisenbahn- Gesellschaft in 
St. Louis in der Olivestraße wird beschrieben. 


[74. Bd., Nr. 18, S. 846. 


Empfohlene Gleisbauart 
Straßenbahnen. 


Beschreibung von 2 Oberbauarten, die von 
dem Verein der Ingenieure elektrischer Bahnen 
empfohlen sind. Die gewöhnlichen Breitfuß- 
schienen liegen auf Holzschwellen, die in Beton 
oder Kleinschlag eingebettet sind. 


[74. Bd., Nr. 20, S. 913.] 


ÄAußerlich schöne 
Eisenbeton 


für 


Hochbahn aus 
in New York. 


Um der in Queens Boulevard in New York 
herzustellenden Hochbahn ein möglichst 
hübsches äußeres Bild zu geben und auch auf 
eine möglichste Herabminderung des mit dem 
Betrieb verbundenen Geräusches hinzuwirken, 
ist die Bahnstrecke als gewölbter Viadukt 
aus Eisenbeton hergestellt worden. 
weise und Ausführung werden beschrieben. 


[74. Bd., Nr. 20, S. 929.] 


Oberbau für d i e 
in Philadelphia. 
Beschreibung des Oberbaues der Hafen- 
anschlußgleise. Es sind Rillenschienen auf 
Holzquerschwellen verlegt, die mit Kleinschlag 
und Beton unterbettet sind. Die Laschen 
greifen winkelförmiz unter den Schienenfuß. 


[74. Bd., Vr. 20, S. 930.] 


der Strecken der 


Besonderer 
Straßen 


Elektrisierung 


Zeitschriftenschau. 


1 


Die Bau- 


E he e Ei senbahnzeitung. 


[38. Jahrg., 23. Heft, S. 229.] 


50 Jahre Wiener Straßenbahn. 


Schluß der Mitteilungen über die Ausge- 
staltung des Straßenbahnnetzes und die Betriebs- 
und Verkehrsentwicklung. Allein von 1903 bis 
jetzt hat sich dae Fahrleistung an Wagenkilo- 
metern von 116 000 auf 260000, und die Zahl 
der beförderten Personen von 158 auf 333 Mil- 
lionen vermehrt. Weiter werden noch Mittei- 
lungen über die zur Fürsorge für die Ange- 
stellten geschaffenen Wohnungen, Erholungs- 
heime usw. gemacht. 


1915. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


in E GE Bez jenen) 


1915. 


[52. Bd., 24. Heft, S. 407.] 


Das Verhalteu der Querschwellen 
unter der Lastin derBettung 
und ihre Formgebung. 


A. Przygode legt dar, daß eine nach- 
giebire Bahnanlage, die besonders für elek- 
trischen Betrieb zur Vermeidung der Riffel- 
bildung der Schienen vom Wert ist, dadurch 
erhalten wird, daß man Schienen mit hohem 
Trägheitsmoment in weiter Schwellenteilung 
auf kurze, niedrige, in der Mitte nicht unter- 
stopfte Schwellen legt, die auf möglichst wider- 


standsfähiger Bettung liegen. Auch emp- 
fiehlt es sich. die Schwellenteilung in ein 
bestimmtes Verhältnis zum Achsstand zu 


bringen, um die elastischen Schwingungen des 
Oberbaues unter der rollenden Last günstig zu 


beeinflussen. 


Pennsylvania-Bahn bei Phila- ` 


delphia. 


Die Vorortstrecke Philadelphia-Pavli wird 


für elektrischen Betrieb eingerichtet, sie soll 
mit Einpliasenstrom 
werden, der durch Oberleitung mit Ketten- 
aufhängung zugeführt wird. Die elektrische 
Ausrüstung der Strecke, die Anderungen der 


von 11000 V betrieben 


Signaleinrichtung und die Triebwagen werden | 


(S. auch S. 35 u. 38 dieses Heftes.) 


174. Bd., Nr. 20, S. 943.7 
k- 


beschrieben. 


BerichtüberBetonmaste fürele 
trische Bahnen. 


Die in San Francisco vom Verein ameri— 
kanischer elektrischer Bahnen festgestellten 
Bestimmungen über die Bauweise und Ver- 
wendung von Leitungsmasten aus Beton werden 
mitgeteilt. 

[74. Bd., Nr. 20, S. 949.] 
Die Inanspruchnahme einer Hoch- 
bahn bei voller Belastung 


und die Ausbiegung der Stützen wird von 
L. R. Manville erörtert. 


Schweizerische Banzeitung. 1915. 


[66. Bd., Nr. 19, 21 u. 22. S. 215, 239 u. 249.] 
Das Zugförderungs material der 
Flektrizitätsfirmen auf der 


schweizerischen Landesaus- 
stellung in Bern 1914. 


Fortsetzung und Schluß der Beschreibung 
der ausgestellten Fahrzeuge von Prof. Dr. 
W. Kummer. Es werden die von der Ma- 
schinenfabrik Örlikon hergestellten elek- 
trischen Triebfahrzeuge besprochen, insbe- 
sondere Einphasen-Wechiselstrom- Lokomotiven 
der Rhätischen Bahn, ferner Gleichstrom— 
Lokomotiven der Bahn Bex-Grvon-Villars, 
Gleichstrom- Motorwagen der Bremgarten- 
Dietikon- Bahn sowie Akkumulatoren - Loko- 
motiven und Plattformwagen für Rangier- 
zwecke und ein Benzin- elektrischer Tunnel- 
Beleuchtungs- und Besichtigungswagen. Weiter 
werden die Antriebsformen und die Motoren 
für verschiedene Klein- und Hauptbahnen be- 
schrieben und sonstige Ausrüstungsteile. Zum 
Schluß gibt der Verfasser in einem besonderen 
Abschnitt eine allgemeine Beurteilung der 


38 


Ausstellungsgegenstände für elektrische Zug- 
förderung, in dem auch ein Auszug aus dem 
vom Verfasser für das Gruppenpreisgericht 
erstatteten Berichte enthalten ist. 


The Railıwan Aue Gazette. 1915, 


[60. Jahrg.. 2. Halbjahr. Nr. 18. S. 799.] 


Die Beseitigung der Schienen- 
Kreuzungen in ler Tower 
Grove Avenue in St. Louis 

wird beschrieben. Sie sind durch Senkung 


der Eisenbahneleise und geringfügige Hebung 
der städtischen Straßen. in denen auch Straßen- 
bahngleise liegen, bewirkt worden. 


60. Jahrg.. 2. Halbjahr. Nr. 20, S. 889. / 


Elektrisierung der Pennsylvania- 
Bahu in Philadelphia. 


Beschreibung der zur Einführung des elek— 
trischen Betriebes auf der Vorortstrecke Phila- 
delphia-Paoli nötigen Hinrichtungen und Aus- 
rüstungen. Die 20 engl. Meilen lange Strecke 
soll mit Einphasenstrom von 11000 V be- 
trieben werden, der durch Oberleitung mit 
Kettenaufhänzung zugeführt wird. (S. auch 
S. 35 und 37 dieses Heftes.) 


Verkehrstechnische Woche und Eisenbahn- 
technische Zeitschrift. 1915. 

9. Jahra.. Nr. 58. S. 742.] 

Die im Betrieb und Bau befind- 


lichen 


Schnellbahnen Croß- 
Berlins. 


Schluß des im Verein für Eisenbahnkunde 
am 12. Oktober 1915 von Prof. E. Giese ge- 


haltenen Vortrags mit Angaben über die 
Gleisplire und sonstigen Anlagen der ver- 


schiedenen Bahnhöfe, besonders der Umsteige 


bahuhöfe, Ebenso werden die verschiedenen 
Bahnsteiganlagen und die Zu- und Abgänge 
der Bahnhöfe besonders besprochen. Ferner 


wird über die anschließende Besprechung des 
Gegenstand des Vortrages berichtet. in der 
namentlich die verschiedenen Formen der Um- 
steirebahnhöfe und die l'msteigetarife er- 
örtert werden. 


9. Jahrg.. Nr. 58 S. 751.] 


Zur Uberganesbören 
in Straßen und 


Bahnkörper 


Frage der 
bei Gleisen 
auf eigenem 


äußert sich K. Przygode, Er bespricht die 
Form und Länge der aus Kreisbören herzu- 
stellenden Uberrangsbören. ihre Beziehungen 
zu der Uberhöhungsrampe und die aus Sicher- 
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heitsgründen nötige Beschränkung der Fahr- 
geschwindirkeit, 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 


1915. 


[59. Bd., Nr. 48, S. 987.] 


Verschiebemaschine ge- 
drängter Bauart für Fabrik 
gleise, 


Rine 


die von der Firma II. Breuer & Co. in Höchst 
(Main) gebaut worden ist, wird beschrieben. Das 
kusten förmige Wagengestell, in dem Motor. 
Vergaser, Kühler, Getriebe und Brennstoff- 
hehälter untergebracht sind. ist 152 m lang. 
1.85 m breit und 0.15 m hoch. Die Zugkraft 
ist 1600 bis 1800 kx. 


Zeitschrift für Transportiresen und Straßenbau. 


1915. 


[32. Jahrg., Nr. 35, S. 702. 


Die Strafenhbahnwagen mit Ober- 
stock. — Ein neuer Wagentyp. 
Mitteilungen über die neuen in Wien und 
erlin eingeführten Triebwagen mit ge- 
schlossenem Obergeschoß. Bei beiden Wagen- 
arten sind Fin- und Ausgang möglichst tief- 
liegend in der Wagenmitte angeordnet und die 
Treppen nach dem Obergeschoß in Wien an 
den Warenenden. in Berlin in der Wagen- 
mitte. 


132. Jahrg., Nr. 35. S. 703.7 


und Überland- 
im Kriege. 


Strafsenbahnen 
zentralen 


Betrachtungen über die Verkehrsverhält- 


nisse und die wirtschaftliche Lage der be- 
treffenden Umternelinungen. 
Eisen bahnrer- 


Zrituna des Vereins deutscher 


waltungen. 1915. 


155. Jahrg. Xr. 94. S. 1111.] 


Vorschläge zur Verbesserung des 
Kisenbahnvorortverkehrs in 
Chicago. 

Professor G. Schimpff macht Mittei- 
lungen über die Vorschläge. die auf Veran— 
lassung des Chicago City Club von B. I. Arnold 
für die Verbesserung der Verkehrsverhältnisse 
von Chicago gemacht worden sind. Sie be— 
treifen vorzugsweise den weiteren Ausbau der 
vorhandenen Eisenbahnen in der inneren Stadt 
zur besseren Pflege des Vorortverkehrs, wo- 
bei vorausgesetzt ist, daß dann die im Weich- 
bilde der Stadt gelegenen Bahnen, die ver- 
schiedenen Bahnzgesellschaften gehören, von 
einer Gesellschaft einheitlich betrieben werden. 
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Mitteilungen 
Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen, 


No. 1 Januar 


Jahrgang 1916 


H 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. einem  außenstehenden Sachverständigen 
besteht. Der geschätzte Preis ist fest. Die 
Gesellschaft wird nur gut überholte und 
zum Gebrauch fertige Wagen zum Verkauf 
stellen. Dadurch hat der Käufer die volle 
Gewibheit, daß er einen zuverlässigen 
Wagen erhält. Verhütet wird, daß 
Wagen in mangelhaftem Zustande durch 
unzuverlässige Zwischenhändler für hohen 
Preis denjenigen Abnehmern verkauft wer- 
den, die infolge geringer Fachkenntnis 
leicht zu übervorteilen sind. Die Gesell- 
schaft beabsichtigt nicht, ihren Abnehmern 
Wagen nach neuer Aufarbeitung als „fast 
neu“ zu verkaufen, sondern wird ihnen 
mitteilen, welche Schäden der Wagen hat 
und welche Reparaturen daran vorgenom— 
men wurden. 

Subventionswagenhesitzer und solche 
Personen, die ihre Wagen an die Heeres- 
verwaltung abgegeben haben, werden in den 
seltensten Fällen ihre alten Waren zurück- 
erhalten können, da es meist schwer, wenn 
nieht unmöglich sein wird, den Verbleib 
zu ermitteln. Es wird aber eine so grohe 
Zahl von Wagen vorhanden sein, daß jeder 
Käufer voraussichtlich im ersten Jahr nach 
Friedensschluß berücksichtigt werden kann. 
Es empfiehlt sich jedoch, der Gesellschaft 
rechtzeitig Wünsche bekanntzugeben und 
sich vormerken zu lassen. 

Viele der Wagen, die für den Verkauf 
ihres Zustandes wegen nicht mehr geeignet 
sind, werden in ihre Teile zerlegt werden. 
Vielfach ist die Ansicht verbreitet, daß die 
Gesellschaft schon jetzt einzelne Motore ver- 
kaufen würde. Jedoch ist mit der Zer- 
legung unbrauchbarer Wagen noch nicht 
begonnen worden; es steht aber zu erwar- 
ten, daß in absehbarer Zeit damit der An- 


Von dem Verein Deutscher Ingenieure | 
ist eine Schrift über „Rohstoffersatz“ 
herausgegeben, deren Beschaffung wir den 
Vereinsverwaltungen empfehlen können. 
Das Heft ist unmittelbar von dem Verein 
Deutscher Ingenieure in Berlin NW., Som— 
merstrabe Ja, zu beziehen und wird bei 
Ausweis als Mitglied unseres Vereins zum 
Preise von 125 M, einschließlich Versen- 
dung. abgegeben. 


Die Feldkraftwagen-Aktiengesellschaft. 

Zur Aufklärung teilt uns die Feldkraft- 
wagen-Aktiengesellschaft folgendes mit: 

Die Feldkraftwagen-Aktiengesellschaft ` 
arbeitet nach Grundsätzen, die in Verbin- 
dung mit dem Kriegsministerium und dem 
Reichsschatzamt festgelegt sind; sie ist also 
im gewissen Sinne eine staatliche Geschäfts- 
stelle. Sie zieht keinen Nutzen für sich aus 
dem Verkauf. Der Zweck der Gesellschaft 
ist, zu verhüten, daß die vom Heer nach 
dem Kriege nicht mehr benötigten Kraft- 
wagen auf einmal auf den Markt geworfen 
werden, es soll vielmehr eine Uberschwem- 
mung des Marktes verhindert werden. Zu 
diesem Zwecke ist geplant, den Verkauf 
der Wagen auf eine Zeitdauer von 3 Jahren 
zu verteilen. Hat die Gesellschaft ihre 
Aufgabe erfüllt, d. h. sind die Kraftwagen 
im Verkehr untergebracht, so erhalten die 
Aktionäre der Gesellschaft ihre Geldein— 
lagen zurück und der sich ergebende Rein- 
gewinn wird der Heeresverwaltung über- 
wiesen. 

Die Wagen sollen weder verschleudert, 
noch soll der Käufer übervorteilt werden. 
Um den Preis festzustellen, werden die ` 
Wagen von einer Kommission abgeschätzt.“ EEN A 
die aus einem Mitgliede der Heeresverwal- ` Ga l 
tung, einem Mitgliede der Gesellschaft und ` 
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Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- 
genossenschaft. 


1. Zusammenstellung der im Monat November 
1915 angemeldeten und erledigten Betriebs- 
unfälle. 


Im Monat November 1915 sind 600 Un- 
fälle angemeldet worden, und zwar kein Un- 
fall aus der Zeit vor dem 1. Januar 1915, 
dagegen 600 Unfälle aus dem Jahre 1915, 
gegenüber 618 Unfällen im Vorjahre. 

Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 


2 (3) 1) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, 

Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 


in 


in 598 (615) 


zus. 600 (618) Fälle. 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 


sich auf: 
A. die Wochentage: 


Sonntag 47 (50) 1), 
Montag 80 (112), 
Dienstag 110 (93), 
Mittwoch. 97 (92), 
Donnerstag . 91 (86), 
Freitag 97 (93), 
Sonnabend . 77 ( 91), 
unbekannte Tage 1 (1), 
zusammen 600 (618). 


m 
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B. die Tageszeiten: 


vormittags zwischen 


12—6 Uhr. 64 (56) 1) Fälle, 
vormittags zwischen 
6—12 Uhr. 195 (221) sn g 
nachmittags zwischen 
12—6 Uhr. . 208 (211) 8 
nachmittags zwischen 
6—12 Uhr . . 126 (125) an 2 
ohne besondere An- 
gabe 7 (5) „» 
zusammen . 600 (618) Fälle. 
C. die Gefahrklassen: 
1 489 (496) 1), 
2 18 (22), 
3 101), 
r 2(—), 
De ae ee Se OR 
6 E (—), 
7 6 (3), 
8 1 (6), 
9 Se Ka ), 
10 Si ( — )» 
zusammen 600 (618). 


Aus dem Monat November 1915 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. November 1915 waren unerledigt aus der Vorzeit. 
Im Monat November 1915 wurden gemeldet 


Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 


Davon wurden erledigt: 


1033 ( 746) 1) Unfälle. 


Seier e a % 600 ( 618) 5 
N 1633 (1364) Unfälle. 


1. durch Genesungsanzeige olme Entschä— 


U ðͤ ke 453 (455) Unfälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsfest- 
(// a N nk ar a ee 59 (32) Per 
3. durch Ablehnung der erhobenen An- 
ed.. ee ara 30 (28) N g 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere 
Berufsgenossenschaften . 2 2 2.2... — 2) 85. y 
zusammen.. 542 (515) Unfälle. 
Am 30. November 1915 blieben somit unerle digt... 1091 (849) Unfälle. 


2. Übersicht über die Unfallentschädigungen im Monat November 1915. 


Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat November 1915 
folgende Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 31. Oktober 1915 


1 181 084,38 M (1 143 937,60 M) 1). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Januar 1010. 


Zugang: 

Kosten des Heilverfahrens . 3 047,88 M (2 402,23 M) 1, 
Erhöhtes Krankengeld. . . 132,69 „ ( 126,67 „), 
Kur- und Verpflegungskosten 3 261,53 „ (3 764,37 „), 
Abfindungen an Ausländer. — 5 ( 353, 45 „), 
Abfindungen an Witwen. . 1 147,60 „ — wh 
Fürsorge für Verletzte inner- 

halb der gesetzlichen 


Wartezeit — „ ( 153,81 „), 
Freiwillige Leistungen. 43,741 „ ( 37,00 „), 
Verletztenrente: 

erstmalig festgesetzt. 592870 „ ( 466801 „), 
ältere Fälle . 5128,37 „ (1800,02 „), 

Entscheidung im Rechts— 

ange 441,11 „ ( 633,62 „), 
von anderen Versiche- 

rungsträgern über- 

nommen — 5 (115.20 „), 


Rente an Witwen Getöteter: 
erstmalig festgesetzt . . 196.68 „ ( 14839 „), 


ältere Fälle 127,61 „ ( 15,66 „), 
Rente an Kinder und Enkel 

Getöteter: 

erstmalig festgesetzt 219.30 „( 96,33 „). 


ältere Fälle ...... 390,63 „ ( 525,00 „), 
Rente an Ehefrauen im 

Krankenhause unterge- 

brachter Verletzter: 

erstmalig festgesetzt . . 202,39 „ ( 287,80 „), 

ältere. Falle 81,31, (209,45 „), 
Rente an Kinder und Enkel 

im Krankenhause unterge- 

brachter Verletzter: 


erstmalig festgesetzt . . 375,73 „ ( 362.34 „). 
ältere Fälle. . ..... 64.44 „ ( 216,45 „), 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie: 


erstmalig festgesetzt.. — 5„ (60,80 „), 
Sterbegeld: 

erstmalig festgesetzt . . 381.72 „( 95,69 „), 

ältere Fälle. ...... — 5 ( 195.67 „). 

Summe des Zugangs . . 21 471.3 M (16 687,96 M). 

Abgang: 

Kosten des Heil verfahrens. 6,00 M ( 33,00 M) N, 
Kur- und Verpflegungskosten 13,50 „„ é — 5). 
Verletztenrente: 

Rentenherabsetzung . . 130,95 „ ( 227,75 „), 


Rentenent ziehung 134,10 „ ( 155.85 „), 
Ausscheiden durch Tod. 374.40 „( 5920 „)., 


Seite 688.95 M ( 475,80 M) 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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1 184 034,388 M (1143 937.60 M, ). 
Übertrag 658,95 M ( 475.80 M), | 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 
Missa 2 u ei gr a „ 
Andere Ursachen .. 1082.82 „ (297.24 „ 


Rente an Witwen Getöteter: 


Ausscheiden durch Tod. 34,0 „ — 5), 

Andere Ersa chen... 65,0 „ 15,57 „), 
Rente an Kinder und Enkel 

Getöteter: 

Andere Ursachen. ... 163.59 „ (355,87 „), 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie: 
Andere Ursachen. . .. 174.85 


n ( SCH „ A 
Rente an Ehefrauen im 
Nrankenhause unterge- 
brachter Verletzter: 
Andere Ursachen .. 80,38 „ ( 103,50 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
iin Krankenhause unterge- 
brachter Verletzter: 
Andere Ursachen. . .. 359.510) „ ( 398.95 „). 


Summe des Abgangs .. 2707.14 M (1719.08 M). 


Zugangssumme . . ... 21 471.43 M (16 687,96 J). 

Abgangssumme . ... 2707.14 „ 61 719.08 „). 
Verbleibt Zugang.. 18 764,29 M 1368,88 M). 

Darin sind enthalten 1619,81 M (1170,61 M) Monatsrenten 

mit einer Belastung bis zum Jahressehlusse in 
D/ AA ee eg ee a 1619.81 „ ( 1170.64 „). 
Somit ergibt sich am 30. November 1915 eine Be- 
lastung bis zum Jahresschlusse in Höhe von . .. 120141848 M (1 159 477.12 M. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


a P vun 


M. 56 568. Anordnung zum Erregen von 
elektromagnetischen Schienenbremsen. 
— Maschinenfabrik Örlikon, Örlikon 
(Schweiz). 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 
Aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


S. 43 628. Elektrisches Fahrzeug, dessen 
Triebachsen mit zwei in gleicher Höhe 
mit ihnen liegenden, getrennt angetrie— 
henen Blindwellen gekuppelt sind. — Sie— 
mens-Schuckert-Werke, G. m. b. H., Sie- 
mensstadt b. Berlin. 


Anmeldungen. 


E 


1. Betrieb. 


K. 58411. Drehscheibe mit unterteilten | 
Hauptträgern; Zus. 2. Anm. K. 56 755. 
— Fa. Joseph Vögele, Mannheim. : 

A. 25592. Einrichtung zum Betriebe von II. 65302. Stromschlußvorrichtung. — Max 


Motoren elektrischer Baunen mit Otto Hoeft. Berlin, Richard Alexander 


hochgespanntem Gleichstrom. — Akt. Dodillet, Charlottenburg und Albert 
(tes. Brown, Boveri & Cie, Baden Schliek, Berlin. 
(Schweiz). M. 58 138. Antrieb für elektrische Lokomo- 


tiven mit zwei hochgelagerten Motoren 
und Blindwelle; Zus. z. Anm. M. 55 197. 
— Fa. J. A. Maffei, München-Hirschau. 


A. 26331. Schaltvorriehtung für Druck- 


M. 55 197. Antrieb für elektrische Lokomo- 
tiven mit zwei hochgelagerten Motoren 
und Blindwelle. — Fa. J. A. Maffei, 
Miinchen-Ilirschau. 
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luftbetrieb, isnbesondere für elektrische 
Bahnen. — Akt.-Ges. Brown, Boveri & 
Cie., Baden (Schweiz). 

H. 68568. Überspannungsschutz für Bahn- 
fahrzeuge. — Hochspannungsapparate- 
bau-Gesellschaft m. b. H., Dresden. 


| geht; 
etwas breiteres Rohr d drehbar befestigt. 
ine an beiden Rohren befestigte Feder e 


W. 44 867. Schaltung für das Bremsen elek- 


trischer Fahrzeuge durch Bremsmagnete. 

Westinghouse 
schaft m. b. H., Berlin. 

L. 36 459. Wagen für elektrische Bahnen. 
— John Lindall, Boston (V. St. A.). 


2. Bau. 


M. 49 740. Eiserne Eisenbahnquerschwelle 
aus zwei durch Abstandhalter mitein- 
ander verbundenen Teilen. — Max Wil- 
helm Mathaei, Frankfurt (Main). 


Erteilungen. 
Betrieb. 
288 948. Tisenbahnbremse mit zwei Haupt- 


bremshebeln. — Fernand van der Strae- 
ten, Brüssel (Belgien). 


Elektrizitäts-Gesell- | 


docht f gegen den Flansch zu halten. 


289073. Diesel-Lokomotive mit direktem 
Antrieb. — Julius Fritsch, Augsburg. 
289074. Anordnung der Polumschalter und 


Kaskadenschalter bei Drehstromlokomo— | 


tiven für 
keiten. — Maschinenfabrik Örlikon, Ör- 
likon (Schweiz). 


Akt.-Ges., Siemensstadt b. Berlin. 

289 210. Elektrische Lokomotive mit federnd 
aufgehängtem, mit der Vorgelegewelle in 
gemeinsamem Gehäuse gelagertem Mo- 
tor. — Linke-Hofmann-Werke Breslauer 
Akt.-Ges. für Eisenbahnwagen-, Loko- 
motiv- und Maschinenbau. Breslau. 

289 211. Druckmittelsteuerung für Apparate 
mit schrittweisem Schaltweg von einem 
beliebigen Punkte aus, insbesondere für 
Steuerschalter elektrischer Bahnen. 
Maschinenfabrik Örlikon, Örlikon 
(Schweiz). 

289 362. Querdrahtaufhängung für Ketten- 
oberleitungen elektrischer Bahnen. 
Bergmann - Elektrizitäts- Werke, Akt.- 
Ges., Berlin. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1152593. — Daniel G. Black, Detroit, 
Staat Michigan, V. St. A. 


Radflansch-Schmier vorrichtung. 


Die Vorrichtung besteht aus einem in 


geeigneter Weise am Wagen gehaltenen Öl- 
behälter a, von dem ein Rohr b nach unten 


verschiedene Geschwindig- 


„ S e pbremsschuhe 5 
289 252. Schaltung für Lampensignale; Zus. 


Zz. Pat. 269433. — Siemens & Halske. 


an seinem freien Ende ist bei c ein 


hat das Bestreben, das Ende des unteren 


© Rohres gegen den Radflansch hin zu ziehen 


und den aus ihm vorragenden Schmier- 


Der 
Docht f steht einerseits unter der Wirkung 
einer Feder, die ihn entsprechend der Ab— 
nutzung nach außen drückt, anderseits 
wird er durch eine vorspringende Spitze 9 
am Ende des Rohres d gegen zu weite Be— 
wegung nach außen gehalten. 


2. Nr. 1153151. — Philipp Boch, New York, 
Staat New York, V. St. A. 


Wagenbrense. 


An dem Untergestell a sind die Rad- 
mit Gliedern c aufge- 
hängt, und an einer im Gestell geführten 
Stange d ist ein Schienenbremsschuh f be- 
festigt. Die Radbremsschuhe b haben spitz 
zusammenlaufende Außenflächen g. Be- 
tätigt werden diese Bremsschuhe durch 


einen Bremsbalken h, der an seinen Enden 


keilfürmige Teile i bildet, die an den Auhen- 
flächen g der Schuhe b angreifen. Zur Be- 
tätigung der Schienenbremsschuhe f dient 
ein Balken k, der unter dem Balken h ange- 
ordnet ist und gleichezitig mit diesem durch 
ein geeignet ausgebildetes Glied J in Wir- 
kung gesetzt wird, das mit dem Hebel m und 
der Stange n zwischen die beiden Bremsbal- 
ken hinein gezogen werden kann. Bei dieser 
Bewegung wird der Balken h mit seinen 
Keilen i gegen die Radbremsschuhe b und 


= 


der Balken k mit den Schuhen f nach unten 
gedrückt; so werden beide Bremsen in Wir- 
kung gesetzt. Federn o, p dienen dazu, die 
Bremsen für gewöhnlich in unwirksamer 
Stellung zu halten und sie nach Auslösung 
in diese Stellung zu bewegen, 


8. Nr. 1158541. — August J. Dinklage, 
East Orange, Staat New Jersey. 


Vorrichtung zur Verhütung des Schienen- 
wanderns. 


Die Schiene a wird mit Nägeln b auf 
der Schwelle c gehalten. Die Schienennägel 
sind mit Gewinde versehen und in die 
Schwelle eingeschraubt, während zwischen 
den Köpfen d und der Oberfläche der Schie- 
nenfußflanschen Keilplatten f angeordnet 
sind. Diese Platten bilden an ihrem äußeren 
Rande eine nach unten stehende Rippe, die 
sich einerseits gegen die Längskante des 


Schienenfußes anlegt, anderseits mit Zäh- 
nen g versehen ist. Die Schienennägel be- 
sitzen unmittelbar unter dem Kopfe einen 
Zahnkranz h, der in Eingriff mit den Zäh- 
nen g steht. Tritt nun bei der Schiene ein 
Wanderbestreben ein, so üben die Platten f 
auf die Schienennägel eine Drehbewegung 
aus, wodurch diese fester eingeschraubt und 
die Platten f umso fester auf den Schienen- 
fuß geklemmt werden, so daß ein Wandern 
verhütet wird. 


4. Nr. 1155831. — Frank McGuire, Iola, 
Staat Kansas, V. St. A. 


Achslager. 


Auf der Innenseite des Deckels b des 
Lagerkastens d ist ein in den letzteren hin- 
einragender Behälter c gebildet, der für ge- 
wöhnlich mit Öl gefüllt ist, das durch eine 
Öffnung d eingegossen wird. Das untere 
offene Ende des Behälters c ist durch einen 
Ffropfen f verschlossen, der bei einer be- 
stimmten Temperatur durchschmilzt. Auf 
dem Pfropfen steht eine Stange g, die durch 
den Behälter nach außen geführt ist und 
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nach oben über ihm vorsteht. Läuft 
die Achse sich warm, dann schmilzt der 
Pfropfen f durch, und das in dem Behälter ` 
eingeschlossene Öl strömt in den Lager- 
kasten a; gleichzeitig wird ein Signal nach 


außen gegeben, indem die Stange g mit einer 
an ihrem äußeren Ende gebildeten Öse h auf 
die Oberfläche des Lagerkastens herunter- 
fällt. 


5. Nr. 1 155 992. — Benjamin B. Betts, 
St. Louis, Staat Montana, V. St. A. 


Unterlagsplatte für Fahr- und Leitschiene. 


Die Unterlagsplatte besteht aus einem 
gewalzten oder gepreßten Stück a, das eine 
Auflagefläche b für die Fahrschiene br und 
eine entsprechende Fläche c für die Leit- 
schiene c bildet. Die Fläche c liegt höher 
als die Fläche b und ragt mit einem Ende“ 
über sie hinüber, wodurch es ermög- 
licht wird, gewöhnliche und keine besondere 


Profile sowohl für die Fahr- als auch für 
die Leitschiene zu benutzen. Die Flächen b, e 
sind außen mit Widerlagsrippen d versehen, 
die sich gegen die einen Schienenfußkanten 
legen, während zwischen ihnen eine Stütze f 
gebildet ist, die so gebogen ist, daß sie die 
beiden anderen Schienenfußkanten überlappt 
und den Kopf der Fahrschiene an einer Seite 
unterstützt. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Osthavelländische Kreisbahnen. 
Anlagekapital . 1100 000 N. 
Dividende (Vorjahr 4% v. H.) . 4½ v. H. 

Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 


XXUl. Jahrgang. 
Januar 1915. 


Kirene Kleinbahn Nauen—Ketzin. 


Nutzkilometer . 
Wagenachskilometer : 
Betriebslänge . kin | 
Einnahmen aus dem 
Personenverkehr . A 
f. d. Person „ 
Einnahmen aus dein 


(üterverkehr r 
f. d. Tonne. 
f. d. Tonnenkm . 


Gesamteinnahmen. M 
f. d. Betriebskm. . „ | 
f. d. Nutzkm . . . „ 
Betriebsausgaben „ 
f. d. Betriebskn. . „ 
f. d. Nutz m 


— 
| 1913/14 ' 1914.15 


222 271 
0.62 
8,29 

267 171 
15 517 
4.35 

140 588 
8 164 
2.29 


228 756 
13284 
4.34 

136 180 

7 908 
2.58 
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! 1913/14 1914/15 


| 
M 


59,53 
92 576 


52.62 
126 583 


Betriebszahl . 

Uberschub . . | 

Verteilbarer Überschuß Ä 
nach Einrechnung des l 
Vortrages und der Ein- 
nahme aus Betriebs- 
führung usw. fremder 
Bahnen „ 


68176 64047 

Nach Ausstattung der Fonds usw. werden 
aus dem verteilbaren Uberschuß 41» v. H. Divi- 
dende gezahlt (49 500 M) und 1151 M auf neue 


Rechnung vorgetragen. 


2. Städtische Straßenbahn Breslau. 


Anlagekapital 17 981 950 M. 
Für Zinsen, Tilgung und Rein- 
gewinn verfügbarer Betrag 1321008 M. 


Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 


E 
| 


Zu- oder 


1913 Abnahme 


| v. II. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets 6 541347 521 278 — 3.71 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 

im ganzen gn oi e e e e E 52.3: 52.50 — 
Jahresverkehr: 

im ganzen (einschl. Abonnenten) . 83 717 210 71712 216 

für das Kilometer Bahnlänge . . ... 1592 490 1327 181 — 

für das Wagenkilometer 3.95 4,28 — 
Betriebsdichte: | 

Wagenkilometer im ganzen | 21 200 777 16 764 OT — 200.92 

für das Kilometer Bahnlänge 405 287 319 323 — 
Betriebseinnahme: 

Güterverkehr . iu... ... II 60 296 — 

im ganzen 6 339 350 5 569 348 — 1215 

für das Kilometer Bahnlänge . .. „ 120 589 104 530 — 

für das Wagen kilometer . Pf 29,9 33.22 e 

für den Fahrgast überhaupt Ä 1.57 1,77 — 

für den Abonnenten E e i 3.89 4.08 

für den bar zahlenden Fahrgast 1 10.28 9.95 — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 112.72 114.40 + ola 
Wagenpark: 

Motorwagen XA) 20 — 

Anhänge wagen 22 12 — 

® 


Außerdem: 5 Motorsprengwagen. 11 Salzstreuwagen, 5 Bahnmeisterwagen. 8 Lastenbordwagen. 
8 Turmwagen. 2 fahrbare Leitern, L Gerätewagen und 50 verschiedene Hand- und 
Hilfswagen. ferner 1 Automobilturmwagen und 1 Automobilrettungswagen. 
Abonnenten brachten mit 1087954 M 1953 v. H. der Personeneinnahme (1237 999 M und 
19,53 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 26670604 Fahrten 37,9 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
31700900 Fahrten und 39,0 v. H. der Fahrgäste). 


+ 


3. Elektrische Straßenbahn Bamberg. 
Aktiengesellschaft. 


Der Betriebsüberschuß beträgt 1 786 983 M: 
für Verzinsung sind 639 163 M. für Tilgung 
426540 M. für den Erneuerungsfonds 465 975 M 
und für den Reservefonds 95090 M verwendet: 
160306 M sind als Reingewinn an die Stadt- 
gemeinde abgeführt. 


900 9 M. 


Aktienkapital 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1914. 
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Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. [ 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


| 1913 1914 Zunahme 
| v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . | 48.000 48 600 — 
Bahnlänge im Jahres durchschnitt: | 

im ganzen kın 8.19 8,19 = 

auf 10 000 Eet R 1.74 Lä) = 
Jahresverkehr: 

im ganzen (einschl. Abonnenten). .. 1012300 1072 691 5.9 

für das Kilometer Bahnlänge 123 603 130 976 — 

für das Wagenkilometer 1,98 2,19 — 

Fahrten für den Einwohner 21.09 22.35 — 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen eg 510 325 490 183 — 

für das Kilometer Bahn länge 62347 59 851 — 
Betriebseinnahme: 

im ganzen DEE NENG, 100 160 105 746 5.6 

für das Kilometer Bahnlänge 8 12 220 12 912 — 

für das Wagenkilometer Pro| 19,62? 21,57 — 

für den Fahrgast überhaupt. 8 9,89 9,86 — 

für den Abonnenten x 10,40 8,96 — 

für den bar zahlenden Fahrgast 5 10,9: 10,00 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . kin 11.96 11.96 -— 
Wagenpark: | | 

Motorwagen 15 15 = 

Anhänge wagen | — — = 


| 


Abonnenten brachten init 7395396 M 6,9 v. H. der Personeneinnahme (7 698.08 M und 7.09 v. H. 
im Vorjahr) und stellten mit 146 665 Fahrten 13.67 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr % 226 Fahrten 


und 10,52 v. H. der Fahrgäste). 


Abrechnung. 


A 
Gesamteinnahmen einschl. 3643 M 
für Stromlieferung 100 456 
Betriebsausgaben . 88 878 
iner e dÉ A 13 041 
Abgaben . 5 286 
Tilgung ie A 3801 
Eirneuerungsfonds 7 500 
zusammen 123 506 
VErUEE cs ee e N 14050 


4. Aktiengesellschaft Binger Nebenbahnen. 


Aktienkapital. . . .» Er 250 000 M. 
„„ Es 350000 M. 


Staatszuschuß 50399 M. 
Dividende (Vorjahr I v. II.). 0 v. H. 


Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 


1914/15 


1913/14 
s 
Buhnlänge e km | 68 6,85 
jeförderte Personen 566357 451 887 
Kinnahme daraus. M 64038 54 209 
f. d. Person Pf | 9.71 9.78 
f. d. Wagenkilometer „ 33,04 38.76 
Beföürderte Gütertonnen ... H 763 9185 


1913/14 191/15 


Einnahme daraus. M 72869 7146 

f. d. Tonne Pf , 82,89 77.80 
Postbeförderung , M 908 5NI 
Elektrische lokomotivkilo- 

meter Eu 4 1206 3 3003 
E ter P ersonen-, 

Güter- Gepäck- und Post- 

wagen.. 189 352 138 259 
e ee 181 167 Ä 131 132 
Rechnungskilometer 181397 130771 
Stromverbrauch. . W/ Std.“ 552 517 

Abrechnung 
M 
— 
Gesamteinnahmen . . rn W 62201 
Betriebsausgaben ; 45 372 
Schuldverschreibungsziusen l 10000 
Erneuerungsfonds . . 2. 2 2200. | 5 641 
Spezial-Reservefonds . 584 
Jinsscheinbogensteuer IS 
Deikredere-Konto 18 186 
zusammen 80011 

Verlust t... e e l 17 700 


1 Bezogen auf das Rechnungskilometer. wobei Per- 
sonen-Anhängewägen mit ½. Lokomotiven mit 2. Güter- 
usw. Wagen mit ! berechnet sind. In den Stromver- 
brauch sind auch eingeschlossen die Beleuchtung für 
Wagenhalle, Haltestellen usw. 
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Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat November 1915. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn - Verwaltungen. 


A. Straßenbahnen. 


Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis jn demselben Zeit- 
Ende des Berichts- 


| 
Monat November 1915 ' 


; Vorjahrs | raum des Vorjalır 
Bezeichnung ae D ee A N VV 
dos Be- Ge- Be- he- , Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be- 
B u! geg d triebs- leistete RE er triebs- leistete triebs- leistete Käl leistete une 
e länge Wagen- nahme linge Wagen- nahme | Wagen- nahme Wagen- nahme 
km km A | km km M km M kın M 


2 4 15 6 7 8 9 10 11 


J. Spurweite 1,435 m. 


Preußische Bahnen. 


‘iroße Berliner Geh, „2.2.2.0... [272,27 7695461 3565269 265,07 7177295 3115971]53770453 35210496 89419018 37366141 
terlin-Charlottenburger Strb. . | 40,77 820 545 311100 37,17 770 319 297 324 ÎS 897 581 3763049 9 290 513 3 661 515 
Westliche Berliner Vorortb. .. . . | 42,45 879 388 874 348 41,18 857 965 338 450 [9 503 244 4157542 11114554 4 479 099 
südliche Berliner Vorort. 42,87 303 677 95 118 37,68 201 891 83 782 |3 336 148 1017028 8 615 850 1024 611 
berliner elektr. Strbn. n.. 26,98 368 402 128084 26,98 348 008 112 015 M 129 8631478311 4 540 215 1 487 863 
Jordöstl. Berliner Vorortbahn . .. 7.49 76234 28841 7,49 63 980 24789 821583 318 852 775 671 287 895 
Berliner Hoch- und Untergrundb. . | 34,52:1378946 899 467 34,52 1296725 737 179 [15397778 8789951 19110482 10187558 
Berlin Warschauerbr.)— Lichtenberg] 3,86 33 143 11971 3,86 29 976 100451 365 198 132225 456 551 132 801 


Städt. Str. Berlin. 30,43, 425 256 204 185 27,90 355 872 164 91103474530 1630119 8 834 163 1533 912 
Berliner Ostbahnen .. Sen i en z 9 ee i 77 er , SC ! Ee 
Potsdam . 2.202200 13,25 149 209 57439 13,25 141796 47 503 1200264 529 423 1 190 962 488 998 
Schmöckwitz- (irün aun 7,60 11904) 2607 7,60 12368 24601 196367 72 287 196 465 79 828 
Woltersdorf Dt, Ralınsdort .. . . 5,64 10757 3049 5,64 10127 20841 158 788, 55 233 185 6110 51 992 
Heiligensee (Havel). = Ber = Sp = VR 
Cõpe nike ex DP DP P e zer Er Sek E es Kë ée | oe 
Lichterfelde Ost — Kl.- Machnower | | 
CV 15,20 62 686 14 707 15,20 62 167 1470719517 441 149086 496977 140 437 
Werder (Havel) 5 5,20 11284 2397 5,20 12 450 2235090 680 25972 96346 25 811 
Spandau . . . 22,90 267 279 115822 22,90 240 061 87 035602105653 993 962 2 023 7581 710 524 
Spandau-Nonnenda nimm... gege Te N " sé. "wëss = SE = F Zeg | ss 
Berlin-Steglitz- Dahlem Grunewald 5,13 32245 9036 5,13 32527 72341278 402 92 355 264 775 8136 
Altglienicke —- Adlershof... 2.00 6 988 3758 2,00 7184 3009| 0 55 os 29 002 54 032 21 8553 
Eberswalde ..... E a ar Rs 2,37 7856 3427 25,37 7433 2869062838 29549 62 693 28 155 
Landsberg (Warthe). ))) 6,58 36976 7635 6,58 38 039 6298122465672 53 432 244527 18791 
/ E e AC 37,60 501 635155 573 37,60 464 457 156 298 [5 026 199 1988683 6 095 281'1 077 687 
Kösliner Stadt- und Strandbahn .. = = See Doa — Kaes per : eg a: ' => 
Posen ug e e AN EE E — — — — = Pa am — I — = 
Elektr. Sek, Breslau 16.81 296 562 83701, 16,81 280 196, 81 504 [3 268 858 981 631:3 791 376,1 034 035 
Städt. Strb. Breslau 52,34 1316711466 243 50,86 1264655!411 080 10 844 7793 938 986 "11736928 3 865 776 
Magdeburg. 36,8 701 251287 410 36,88 714 8761252 301 07 810 6133 100460 8 480 17312 984 120 
Zeitzer Drahtscilvʒ .. — — — u — — — = — — 
Schleswig 4,10 28305 8688 4,10 28 621 10 071 270 531 98 555 298 980 97 223 
Altona-Izlanke neee 10,30 47 058 10 182 10,30 47 551 9 833404682 121504 432 520) 130 253 
HildesbeimdDgWhtt aaa ; 6,22 40 336 11995 622 41 839 10433 462 045 148517 466 240| 139 3966 
Irenmerha en ü 29... 19,31 154541 51775 19,34 160 758 45 082 [f1 867 130 584 794 2 137 098 733 560 
Wilhelmshaven- Rüstringen 8,30 61335) 33 527 38,30 58 603 82 614] 692456 368 622 482 791 307060 
Dortmunder Str.:: 99,62 627 948 252 983 99,62 680 452 261 356 [1270890 531 670 1386 990 561 432 
Enna Kamen - Werne 20,70 38 436 15 104 20,70 36 808 14 46710323 932 129 196 385 600 141 482 
ce Casseler Str... 33,16 306 225 141 962° 33,46 328 011127 662645 019 302042 646 Aug 204087 
anau: A oA Ce? — . — — — GE — — = 
Frankfurt (lain / 92,55 1859523 730591 92,05 1693536 644 305 f 13211127 3951018 1730004 16 332 970 
Homburg v. d. Hö. 10.90 R93 8788 10,90 7689 2718 167992 92472 217 703 101 508 
Düsseldorf ꝓ t 79,49 1493560 521607 78,73 1147758 135 088012355190 4185521 119022823 992 380 
Duisb ur. 29,41 383 440 153731 29,57 352 540,140 858 [3 654 140 1709 389 4 375 76111 883 060 
Düsseldorf Duisburg.. 25,20 108 968 33 880 25,20 119 601 33 206 fi 200 609 400 303 1515 6761 469499 


Barmen einschl. nebenbahnähnliche | 
Kib. Burmen-Loh- Schlachthof— | 


Hatzfeld `... 28,62 86245 41763 26,43 85 694 35 47110748 655 364674 831 828, 372 413 
Barmen—Elberfeld `... . 11,61 174111 66303 11,61 178 723 65 968 J[1 924 330 792 710 2507 185 915 402 
Barmen Schwelm Milspe a He 12,31 47 128 24 119 12,31 59 6902 25 468 7107 776 205137. 502 670 253 716 
Haus-Meer—-Mö rs Sg = = eg a — a = SS 
Kreis Mettmanner Str. 30,10 63422 22018 30.10 62512 29 95910324570 118745 333291 151013 
Opladen —OhIIggggs. SS = m a N nr SE Ss | Ar 
Neuf... SËNN 4,73 26268 9 550 4,72 27241 79651 021434 76952 252 660 76753 
CCC 86.17 1818419 818 829 86,17 1655062 745 891% 513 55686417221 164893616791 928 
Dünnwald — Mülheim (Rhein) — | | | 

Höhenberg und Rundbahn ... == CH 5 "ES SH SEN CS | 
Mülheimer K.. tt o ! | | 

JC a een 20.42: 159 730 64 625 19,05 105 4009: 44 792/1183275 513 8901 1265983 539 300 
Honn Godesberg Mehlem. 10,40 5681 27 363 10.40 50413, 26 4051%¼ 42 832 270714 497511 261912 


Cöln- Weiden Lövenich. 8,60 32220 11 309 8.60 34 250 131561 269 412 89 802 21 128 86 46% 


LV i 1 


1) Vom L 4. 1915. — 2) Vom 1. 6. 1915. — 3) Vom 1. 10. 1015. — ) Vom 1. 7. 1915. 


48 Statistik der Straßenbahnen. | SE EE 


Vom 1. Januar bis | In demselben Zeit- 


Gleicher Monat des Ende des Berichts- 


Monat November 1015 


P Vorjahrs raum des Vorjahres 
Bezeichnung CR Wi See 5 ne | i 
des Be- Ge- Be- Be- Ge- Be- Ge- e- Ge- Be- 
NVU triebs- leistete ee triebs- leistete | rien leintete BR | leistete u 
S Ska länge Wagen- nahme länge Wagen- nahme | Wagen- nahme | Wagen- nahme 
km km M km km M 


4 


8 


Fr auaa .. 11,6 84 601 37 638 11,46 83 592. 33 53318679925 310786 661252 258 940 
Neunkirchen : 5,29 21967 12 423 5,29 21553 10 449 240879 120806 306 898 139 168 
Strb. des Kreises Saarlouis 35,33 70 e 38 456 85,33 62840 32028| 764 750 400 552 1692671 341 852 
Außerpreußische Bahnen. 
Ingolstadt .......... es 3,53 9933 8549. 3,53 9262 6835 105 508 S9019 101706 69 323 
Nürnberg—Fürth ....... “+ | 49,00 878 840 320 443 | 49.00 788 789,252 641 e 617 611 8608478 11499308 3 690 771 
Karlsruhe ...... 2.220000. 20,14 433 734 168 824 19,59 893 837.143 314 4 745 790 1782088 4 783 60u 1 744 700 
Gießen... ee 6,54 42115 11518 6,54 43 8780 111960888 417 102 669 349 768 87 250 
Bingen—Bingerbrilc R 0,90 930 921 0,90 912 EI 7705 8 399 9 858 9 499 
Offenbach (Main 6,6 91 186 30 125 6,86 80 644 218120738 472 221880 791 089 208 740 
Dessaauuͤ EN = Be o = 2 Se Gees sn, SS Ge 
Hambürk iu... sehe 05 — e. A ees = Eu gc e dee — geng 
I 
Hamburg-Altona 15,10 192 581 91 670 16,10 220 909| 95 802 |2 284 58611057422 3 086 960 1 352 385 
Rremennasnn˖ ; — — — = Ges es == = D E 
Pyrmonter Strb.....2.... De? 3,25 — | 496 8,25 — 848 Kaz 18 080 = 15 681 
Metz D ® D e * e. D e e o ne o e è e — ) Deeg — 5 — — — — — i — — 
Hagsndingen-Mondelingen. be, A A — Si d e — — = Be Ban u SE 
Schwerin — 9,46 49 160 130483 9,46 32431) 9152 545911 161090 598 702 145 582 
2. Spurweite 1.000 m. 
Preußische Bahnen. 

Königsberg (Pr. )))) 8 = = = — SC z4 = ge is — 

NM ni!!l!‚l e = == Ss 2 zs Ds — = — — 
Allenst inn. — — — — = = == och po = 
Ditt, 10,90 82 876 11631 10,80 29 448 5 590 370 825 118171 | 511548 121935 
Elbing SE re 6,92 28899 10 299 6,92 28291 9407| 359418 132601 363 521 119 927 
Thorn 8,71 42772 20212 8,71 41 328 17056] 491 914 222 644 528166 196 176 
Graude n 5,50 72875 28884 5,50 48300 2433710615 983 236 777 423470 174 309 
Lichterfelde — Lank witz - Steglitz — 

Südende—Mariendorf ...... 15,62 93187 40 997 15,62 94930 34030] 7755 628 336 865 734018 324 395 
Jüterbog 282 EN 5% — sa 5 > a ER E Se Ge 
Friedrichshagen— Schöneiche Kalk- | 

CCC 13,50 31149 11640 13,50 20 260 8 7630/190224 85 031 135 529 67519 
Urandenburg- Plaue (Havel). i 5,27 4462 2544 5,27 2821 1031| 40625 26416 24 638 10515 
Brandenburg (Havel 13,05 61144 25587 13,05 68 898 21028 650 339 202883 | 761238 222 977 
Frankfurt (Oder 12,03 104 438 313814 12,03 106 925 29 581 1 210 850 872049 1272189 843991 
Forster Stadteisenbahn a te 14,00 — 16 4510 14,00 — 18 675 == 209 079 a 191617 
c A 12.53 58 182 13 698 11,32 61332 13 458J%/497 143 129871 631468 144175 
/// ( Wink — — — — — — = — Së 

| 
Stolp (Pom.). 222 222er. 5,0 39061 535391, 4,80 32041 4051366 172 34791 371313 45 152 
Stralsund . nnn 2. #04 — — — — — — — — — = 
Bromberg 224 11,80 128 896 36218, 11,80 80261 245411318 727 391817 1228244 359 499 
Waldenburger Krb)... 19,24 101082 39 501 19,00 79 252 35 3590530 241 215875 414 282 198 104 
Hirschberger Talbaun n. = = see, n to 25 a en de a Si 
Ern Er ae 16,12 91418 25 151% 16, 12 104 160 21 77911081 760 298 509 1 214827 317235 
Liegnitz se recrea nie 11,16 63112 12577 11.16 58 308 9729f 671514 139634 712806 128442 
Nchönebeck— EIlmen — — — — — en Be =e ui 
Halberstadt `... 11.08 56451 17 772 11,08 56390 15 1330478 980 165499 514878 146 892 
Stendal. nns 2». 2084 — — — — — — — == — = 
Neue Strb. Stendal. EE Gem — Gë = — — — — — =: 
Stabfürt +... 42 20 Ek A eg — — — — — z: — — — en 
Städt. Strb. Halle (Saule) 15,27 162634 51569 13,13 146936 45 277 11 70% 592 592 575 1775179 571078 
Stadtbahn Halle (Saale) 17,25 238316 86309 17,25 289 481 92 374/1256946 473 820 1492265 501 314 
Halle (Saale) Merseburg... 14,73 61954 22985 ; 1478 74876 82420 331471 130483 366 765 149 048 
Naumburg ge a CN 5,29 24699 6113 5,29 15057 3 8910214015 58 548 176848 48 557 
VCC 22,45 182 497 62488 22,15 210 630 54 502 %368 606 129 657 429788 112957 
Mühlhausen (Thür.uũ::Jl; ; 11,15 41045 6667 11,15 47 599 6235| 529 468 107 258 552 533 116 308 
Nordhausen 5.01 35910 5612 5,04 33891 43400296 302 50 820 281690 44 086 
Flensburgdgd mn — ep — — — =i Ze = 2E SE 
Welle aa AE ee — — — — — —- — — — = 
Osnabrück ..... BEEN Sen Sie — — 2 == un = | = E 
Emden—Aufenhafen 3,00 14348 5916 3,00 10 910 3 9451%106 280 46933 112 208, 45250 
Herne- Recklinghausen — — — — — — — — — — 
Vestische Klbn. . P U]f . 94,50 280 451119035 78,69 261206 109 525 f2 818 847 1226401 3 070 194 1 297 161 


1) Vom 1. 4. 1915. — 9 Vom 1. 7. 1015. — 9) Vom 1. 10. 1015. 


XXIII. 1 
Januar 1916. 


Statistik der Straßenbah nen. 


Bezeichnung 


Be- Ge- | 


des 
triebs- leistete 
Bahnnetzes länge Wagen- ` 
km kin 


2 8 


Münster (Westf.) 


Be- 


triebs- 


Monat November 1015 


l 


Gleicher Moat des 
Vorjahrs 


Be- Ge- Be- 
triebs- leistete triebs- 
leg In IW ein- 
nahme länge agen- nahme 
kn ku 


A 
A 


i 
t 


M 


5 16 


een 11,45 108 649 43881 : 11,45 109 960 42 145 

Minden... nnn 5,20 10759 4288 6,20 11939 3817 
Senne — Neuhaus Paderborn--Lipp- ' 

springe Schlangen 39,52 83111 31 675 89,52 76 271 32 882 
Bielefeld... OL 15,20 115413 48193 15,20 108 944 37 279 
Hagen / 38,90 187 400 90 000 38,90 191220 83 728 
Bochum (ielsen kirchen. 118,56 648 262 807 949 106,66 626 925 271 424 
FF ⁰⁰ ee — — — — - — 
Hörder Krol .. 37 86 119 799 39 748 37,86 111777 40 218 
lohenlimburg- Höcklingen, Hemer 

—Deilinghofen, Westig - Ihmert 

und Grüne-—-Einsal ..... 8 —— — Ben — — — 
lerne Sodingen - Castrop. — — — _- — — 
Hette sos e õö; t... ae e — — = — — — 
terelsberg—Milspe Vörde 12,86 33 289 18 681 12,80 33 656 12718 
Westfälische Strh.. . 22 22.2 20.. 72,54 243 567 95 624 68,41 237 183 85 488 
Marburg.. ggg 5,07 20661 6635 5,07 21024 6858 
Niederwaldbabn . sas. — — — — — — 
Malberg bann. — — — — — 
Elisille-Schlengenbad ee A ée 7,65 2988 1956 7,65 1920 1785 
Wiesbadener ctrl. einschl. Nerobergb. — — — — — — 
Dotzheim Wiesbaden Bierstadt — — — — — — 
Neuwieder Krsb.. . PU. 20.06 38340 15 989 20,06 33879 12 910 
C/ ²· A te 50,42 228450 99312 50,42 227 108 89 499 
Kreuznacher Str.- u. Vorortbahnen . 27,55 30 200 10718 27,55 31 014, 10 670 
Crefelqçd:addNmͥmumie m 59,24 8125614 119 711. 59,24 812 771104 368 
Remscheid . 2. 22 22 2 een 15,35 74399 38755 15,8 70 300 32 818 
Essen aa ee S &3,45 1144837 491 442 81,32 998 590.424 9908 
Elberfeld. . 22222 202.. 928 — — — — — — 
Oberhausen e 83,00 142848 57 721 30,36 161 744, 54 758 
Kreis Ruhrorter Strb......... 15,16 129 258 56523 17,77 117 281 51 960 
Solinger Strb. .. 2.22 . 8,08 45 278 21541 8,08 50 287! 18 426 
Solinger Kral). RR 21,76, 106 820 53206 21,76 114 995, 49 499 
Mülbeim (Ruhr . . . 37.92 231 647 93708 | 87,92 192 770, 71 638 
Bergische Nevigeser Netz 58,18. 155 087 74 450 57,63, 152 169 71859 

Kib.: Stadtbabnn . | 11,97. 70 209 24883 19,84 65 837 22 663 
Städt. Strb.: M.-Gladbach h.. 44,76 178 145 70058 44,76 143 407! 60 756 
Vereinigte Stüdteb.: M.-Gladbac ie 16,86 59 822 25 552 16,86. 61737 23416 
R. ĩ eh 26,42 143571 46285 26,42 131820 40 651 
Str, v. Neumühl n. Dinslaken u. in l i 

Meideriiit ld 20,66 92 918 42 889 20,50 77 039 37 296 
More Homberg (Rhein). ..... — — — — — — 
Friemersheim - Homberg— Baer! 16,68 40 649 11289 16,68 40029 10281 
Hamofnnddgdggdggggggg = == z= = = == 
Petersberger Zahnradbahn ..... = = ES = = | SC 
Drachenfels“ == == = „ 
Strb. im Saartal . 2 oo. . 37,50 223 890 105 258 37,59 216 805! 91 911 
Saarbrücken--Riegelsberg—Heusw.. — — — — — | — 
Völklingennndmd Í 9,21 26633 11148 9, 21 24583; 9418 
Der ðò ee rg 15,16, 25 163 23842 15,86: 22 839 21 649 
Aachener Rb 163,19 629 289 212319 163,49 629 SE 534 

| S 
Außerpreußische Bahnen. | 
Sebweinfurt . 2 2 2 2 2. a 2,20 3229 15568 2,20 3 éi 1112 
Bamberg è 8,19 33 510 8960 8,19 85660 7520 
Augsburg. 2 2» 20 onen == SS SC Ee — omg 
Würzburg `... 14,14 81704 27762 14,14 83 507 24578 
r . ee | 8,12: 17220 8718 8,12 16830 3 424 
L udwigshafen (Rhein). Eh a 19,35 212003 98 604 19,35 215 446, 76 945 
Landshut 2,41 10005 4619 241 9498 3 431 
Regensburgddggggggggggg a’.’ 8,83 62 547 16 289 8,57 62 938 13 277 
Pirmasens . ....... S m == Su = KN | SR 
Neustadt— Landau. .. 2 2 22... 23,00 42 887 18449 23,00 40130 15 883 
Bad Dürkheim— Oggersheim. = E = zë SR 
brebach - Ensheim. . 2 2 2 2 22. . 17,17 25487 11134 17,17 22 6760 9 426 
RRR Se g „„ EE — — SC 
Döbeln geg Sa TI 270 301% 1865 270 4480 1654 
| 
1) Vom 1. J. 1015. — 2) Vom 1. 7. 1015. — ) Vom 1. 10. 1015. 


vom 1. Januar bis 


Finde des Berichts- In demselben Zeit- 


monats | raum des Vorjahre 
Ge- Be- ` Ge- Be- 
leistete ig | le leistete we 
Wagen- nahe we eg nahe 
km | M 


8 10 11 


942 914 351 005 
102 269 44 697 


1929 986 369 487 | 
11104516 56 021 


969 338 423 8809 
1928 880 345 102 
#959 426 473 735 
6 994 558 3232591 


1289 803 470 187 


932 372 351446 
1 056 948 372 444 
1022 394 496 294 
7 742 681 3 517 986 


l — — 


1673 794 556 566 


9268 901 108 576 300 855 120 466 
1960733 755 984 2 255 003 815 818 
1168 027 55 852 189 648 67 10 
87 556 76 016 126012 99 280 
413 767 175 526 499 977 177 299 


2526 023 1179148 2 660 823 1 002 258 


380 857 143 258 3883 159 122811 
3 445 432.1306 579 3 780 255 1887 675 
588 518 B07 076 728868: 858 978 


99061415 3 964 578 i 625 515 8 767 995 
— | — — 
91162114 448 702 1 842 2086 481111 
1 358 202 600 196 1 721472 687 480 
2242 163 115 617 | 267 945 100 625 
572351 278 547 628 951 280 478 
91709641 758 833 1879 454 695 306 
1 687 774 869 202 1936 715 951 557 

768 193 286 995 916 561 334 286 
1 419 875 581 288 1 706985 562 525 
567 312 220010 508528 216 751 
9989 775 323 431 ! 067 456 318 997 


977 890 


— l 


75332 905 


142 403 | 


86 888 


980 157 


371 197 


451 636 


102 027 


2618 845 1145116 3 110 039 1 164 640 


78 582 ' 


9202 750 219518 81975 
284 285 260711 281770 245 751 
247 716 2493 242 


SR? 


7 160 455 2511415 
i | 
! ji 


39 470 18377 41222 17 785 
371784 97916 455 403 94982 
„ ` d "e = D 
1779 868 260 641 796 760 252 928 
3 5010 7798 34220 6 983 
2268 181 987 860 2 356 603 952 439 
107444 49 367 129 532 48 499 
710 064 179 499 712278 166 736 
Ee See ten EE Gel 
453 395 203 746 438 790 183 731 
5201916 84232 227 143 97 027 


* 


53715 20470 58423 23 289 


Monat November 1915 


3ezeichnung 


des Be- 7 G e- 


Bahnnetzes 


km km ' 
1 
Plauen (Vogtl) . 2 2 2 2 2 220. A — = 
Zwickau | 36 
EE 11,84, 102 665 
Drahtseill, Loschwitz- Weißer Hirsch 0.58 3 315 
Schandauurrnnsss SS Se A 
Staatl. Lößnitzb.. b er 7,22 73 674 
Meißen FF EN a 4,65 18 215 
| Güterverkehr r 4.67 916 
Dresdener Vorort. 5,88 19 857 
Freiberg (Sa.·))⸗ d „ 2519 9767 
Zittau —yͤê— 3 ! 7564 27 785 
Lock witztalmſDDtDDt. 9,20 14 901 
e rn 70,41 1096387 
F Ge BER: 
Heilbronn . 2.2.2222... — — 
Cannstatt C . 4,13 56 497 
Esslingens 8 = Zee 
1 o aa pree e e A aA SS = 
Heidelberger Strb. ......... 1544 93152 
Heidelberger Barglı.......... 1.51 3 197 
Heidelberg Wies loten 14.71 45 985 
Mann hein R 42.13 576 445 
Hohenstein- Ernstthal Gersdorf — f 
. Ölsnitz . . dE 11,00 23 663 
Neckarau Rheinau 4,84 28 217 
Freiburg (Breisg.) 17 50 
S 132 688 
Walldorr i.. SE E 
Baden-Baden 11,41 46 158 
Merkurbergbahn, Baden-Baden 1,18 1104. 
Schwetzingen--Ketsch. . . 2... . 5,00 5 980 
Darmstadt. i ` 20,51 159 244 
Mainz e = — 
%%%%/)//§˙Ü.wüw EE — — 
Eisenach)... 7,18 2252 
FFC ER 5,95 27 21 
Jena . Ka BE HE BEE BE BE Er EEE Er Eee 16,11 46 912 
Oberstein Ide — — 
Altenburg Se == 
Gotha e e a E et 6,07 30 622 
( ² A ²˙ re = _- 
Bernburg... o 2,80 16 719 
Gera o e o A 12,27 80 831 
Detmold C 10,00, 25 274 
Salzen — — 
Straßburg (EIS. 76,88 851312 
Bergb. Türkheim Drei-Aehren .. „ Terz 
(Colmar... 5,62 26 650 
Münster-Schlucht- ahn. — = 
CCC = — 
Fork enn ; — — 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1, 435 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


l 


Be- | 


M 


41 880 
3232 
— | 

24 767- 
5223 
4744 
6471 
1821 
6 641 
7485 

44 917 


87 067: 
3 588 
18 458 
283 326 


11 970 
8 692 
52465 
16 088 
1 848 
1418 
68 870 


7 756 
7112 
13 155 
8398 
2 621 
17 674 
5 910 
277 974 


8488 


TEE 


Be- 


triebs- | leistete Keen: [triebs- 
länge ! Wagen- | nahme länge 


km 


11,84 
0,58 
7,22 
4,65 
4,67 
5,58 
2,49 
7,64 
9,20 


| Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 


6 


101 902 
3141 
87 217 
20 483 
1310 
20 538 
10 281 
30181 
14 700 


68,86 1243146 


4,13. 

t 
15,44 
1,51 
14,71 
41,30 


11.00 
4,34 
17,50 
11,41 
3,00, 
20,51 


7,18 
5,05 
15,80 


6,07 
2,80 
12,40 
10,00 
78,82 


58 559 
86 d 
1 880, 
46 028 
558 012 


23 740 
27 094 
133 300 
36 352 
6 000 
144 034 


32 743 
28 188 
42 242 
37 380 
22829 
77 918 
24 838 


— 


840 615 256 189 


40 709 


F Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 


monats 
Be- Ge- Be- Ge- 
triebs- leistete triebs- leistete 
ein- W = ein- 1 W 
nahme agen nahme agen- 
km M ' km 
8 9 10 


451 420 1 165 698 


24501 37 582 50405 38 189 
22 914] 901 142 298 871 889 410 
5305] 210719 58 988 255 382 
2802} 9754 44287 12 620 
5 555] 228933 73 093 259 891 
15771 175053 20347 164 618 
92281 891 728 84797 708 668 
6045] 163 160 85 865 201 411 


818 718812632943 8 883 109 18725016 1 


— — 


601 726 


290 131 647046 


90 308, 
204 847 


86 680 
655 581 


138317 270 065 
70753 191 955 
581 510 1627 578 


12 3091 344 036 229 860 353 575 
— 17172 64784 — 
1354] 0 48 940 11378 48 660 


582 285 1 254 681 


115 620 404468 
15 604 57 098 
152041 645 978 


— 


314 664 


2 6281 193 194 29733 232 191 
17 5241430 110 97 989 425 825 
48521 312 608 57 500 322 512 


— — 


64 132 


331 762 


— 


9213 224 


— 


7 998 


Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. 


Spurweite 1.100 m. i 


Kiel e AN es e EE EE 37,25 342 099 180 360 
Spurweite 1.445 m. N 

Hannovpeerrrn!n!nr 161,60 1491370 524 386 

Spurweite 1.435 ın und 1.440 m. 

Dansig o oraria T — — = 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0.925 m. 
Chemnitz. Hesse ee 


1) Vom 1. 4. 1015. 


2) Vom 1. 7. 1915. 


35,11 312 964 159 534/03 646 467 1 886 244 


164,60 1356524 468 716016413713 5 780 036 


3 Vom 1. 10. 1915. 


— 


| i 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahrs 


Be- 
triebs- 
ein- 
nahme 


M 
11 


467 496 


55 410 
306 171 
78 377 
58 177 
73 520 
28 723 
154 174 
87 80% 
396 832 
294 818 
455 169 
105 754 
81 130 


529 948 


149 854 
58 859 
638 333 
233 869 
10 989 
543 820 


112 979 
13 689 
176 592 


247 846 


33 262 
103 375 
81 993 


568038 10 2 258 408 6 919 192 2 120 595 


73 179 


4322 751.1 931 594 


16587043 5 888 981 


37,35 591369 214651 38,11 566 347 209 57386 501 691 2 416 196 7 432 637 2 896 561 
i i , | 
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"Gleic s (Nom 1. Januar bis it- 
Monat November 1015 . Monat dex Ende des Berichts- | iu geuiselben a 
i Vorjahrs monats | raum des Vorjahres 
Bezeichnung F KéßsmP ⁊æ ꝶm¼̃ꝶmꝗ˖äñil, en SC Kë 
| | 
des Be- Ge- ` Be- Be Ge- Be- Ge- Be- l Ge- Be- 
Bah t l triebs- leistete KÉ triebs- leistete trion: leistete SE leistete ne 
ER länge | Wagen- nahme länge Wagen nahme] Wagen- nahme |: Wagen- nahme 
km km M km km M km M | km M 
S Si, ge „ JV*’ ! e : SÉ 


l i ; Í 


Spurweite 1.100 m. i | | 
Braunschweig. 34,80 258 605 96 120 34,80 322 078: 97 48703 288 524 1 160 069.8 719 920 1 198 607 
Lübeck... „„ 37,30 288 264 93 941 37,80 288 711 83 21102370819 818 161.2 318 520 801 915 

Spurweite 1.440 m i i | | 
München — „„ E = = — — ER 
Rostock .. ee 9.90 83 684. 26 180 9,90 78 601 23 54301 005 002 387 976 1051 728 330 786 

Spurweite 1.450 m. | \ | | Ä 
Dresden 120,00 2801228 367 219 120,00 2591568 822 195]80907767 10492480 31759748 11122429 
Loschwitz—-Pillnitz ...... .. 5,8 34 600 9 6180 5,98 82811! 7229| 421 648 127 584 423 469 129 892 
Cotta Cossebaule 5,81| 85885, 8446 5,81 38 630, 7762| 412559 105109) 418 6950 124 448 
Bühlau— Weißig 1,630 4588 1439 1,68 5018, 1282| 53 409 15789, 58 617 15522 


Arsenal Klotzsche— Hellerau. 


5,090 49 901, 18 453 5,09 39 258 10 684] 508 197 176 524 402 819 129 890 
Spurweite 1,458 m. | | 


U 
| j ; 
68,711729404 | 


0,85 po 1192! 0,88 6170 1268| 69810 12 681 6370: 1327 


Große Leipziger Strb. 590 335 62,58 1771827. 535 079]19730224 6 785 974 23823832 7 506 506 
Leipziger elektr. Strb. ....... 51,19| 950 590| 255 974) 50,98 987 512| 238 684 10801441 2 850 008 181688183 314 79% 
Leipziger Außenb........... 81,030 92 112| 36 688 931,08 82 547 84 68001 019 372) 440 419 1084 866; 486 575 


Eutritzsch — Krankenhaus St. Georg 
Spurweite 1,000 m und 1,450 m. 
Löbtau—Hainsberg—Cossmannsdorf 
Spurweite 1.000 m und 1,435 m. 


SH 109 181 31511 8,46 108 485 30 8111 262 314 366 149 1 065 463 336 241 
| | | 
| 


Mülhausen (Els.). 15,33 76283 29 423 15,33 62321: 22770] 791866 303 66111052020 877527 
Einschienig. | | ` ) | | | 
Schwebeb. Loschwitz — Loschwitz- ` | | | 
BG e, en 0,28 1310 1149 0,28 1276 8844 14978 24 120 15 266 25 583 
| l i ` 


1) Vom 1.4.1915. — 2) In der oben bezeichneten Bet riebslänge von 31,8 km sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahn 
gehörige Strecke mitenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige 
Rechnung der Leipziger Außenbahn gehen. 


B. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


i = i Se gi 
78 Vom 1. April 1015 bis 
Monat November 1913 F Ende des Berichts- 


In der gleichen Zeit 


S Vorjahrs inonäts des Vorjahrs 
Bezeichnung Zar RK l Ts | ZS 
Í b. Betrieben, jop P Petrit o Ries 
1 d = i 3 é tri - RC e "4 1 Aen s e 
des ) Betriebs | länge meine IS lunge EE | Betriebs- ) Betriebs Betriebs- 
ein- im Monats- ein- ſim Monats-] ein- | länge ein- 8 
Bahnnetzes nahme durch- nahme dureh- nahme Berichts nahme | Berichts- 
schnitt schnitt zeit | zeit 
M km M km M | km | M kın 
1 5 — 8 9 


1. Spurweite 1,485 m. 
Preußische Bahnen. | / ! | | 


Haffuferb. `... ES ue Gei A em | — — — — — 
Samlandb. 2 u ee ae — — — ) — — ER — = 
Fischhausener KrSsD . — — Sen t — = Se | = = 
Wöterkeim-Schippenbeil `... = „ = "E — 
Tharau- Creuzburg — — ( — — = — SE — 
Neustadt Prüssau—-Chottschow c-. H 769 37,83 9469 37,83 41 023 87,83 | 36116 37,83 
Putzig—-Krockow . . u- 5 842 23,00 6 220 23,00 030 391 28,00 21 078 23,00 
Stadtbahn Briesen — — d — , — — Gen 8 SC = 
Kreuz—-Schloppe-Dt. Krone 19 228 60,19 12646 60,19 0158 191 60,19 159 368 60,19 
Culmsee—Melnoo — — — — — = Gem — 
Thorn—Leibitsccch )) 10947 ` 10,27 4430 10,27 57 678 10,27 41753 10,27 
Thorn — Scharnaunuuu aea 5296 32,24 4678 32,24 39639 32,24 30 883 32,24 
Hardenberg Neuenburg — — — — — „ Cem 
Zajon«kowo—Neumark `, 1 408 12,13 1 259 12,13 12 438 12,13 13 508 12,13 
Strausberger Klvbo .. Ge SES SC? f == == == | SZ? == 
Königswusterh.—Mittenwalde - Töpchin 4516 21,25 3819 21,25 46 267 21,25 48 199 21,25 
Perleberg-Karstädt `... 15 750 63,26 11810 | 6326 | 117 868 63,26 101344 63,26 
l'ritzwalk— Putlitz 5 530 17,05 5 320 17,05 41125 17,05 42 840 17,05 
Putlitz Suckoůy!!k!k!᷑; ä 1220 11,83 1820 11,53 9597 11,83 9 905 11,83 
Strausberg Herzfelde 9 040 13,00 1493 18,00 115 351 13,00 167 682 13,00 
Alt Landsberger R[lpvbobobd d 4 041 6,68 3437 6,68 91 786 6,68 110 056 6,69 
Prenzlauer kreis-Klb. ... .. 47 799 82,68 55455 82,68 215 591 82,68 256 161 82, 68 
Lehniner Klo 6 476 11,95 5695 | 11,95 49 553 11,95 49 010 11,95 
Neukölln- Mittenwalde. . . . 49270 32,34 45 624 32,31 | 368 225 32.34 332 273 32,34 
Westhavelländische Kreisbahnen . . . | 23 283 45,66 22292 45,66 | 121 164 45,86 129 540 15,66 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3, Vom 1. 1. 1015. 


20 l Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Zeitschrifi 
für Kleinbahnen 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Nauen -Ketzir.. 
2. Nauen— Velten 
| 3, Bötzow— Spandau. 


Osthavellän- „ 
dische Krsbn.: 


Schönermark-Damme ......... 10 860 25,12 12 522 25,12 59 830 25,12 
Eberswalde—Schöpfurth ........ 15 456 9,00 12 483 9,00 0168 081 9,00 
Tegel Friedrichsfelde së — — — — — 
Teltower Industriebahn . ........ 2929 8,00 17830 8,00 27194 ' 8,00 
Beeskow - Fürstenwalde. — — — | — — n. em" r 
Cũstrin— Hammer 20 548 43,00 15829 48,00 | 156427 | 43,00 
Friedeberger . e wg 5 857 6,67 6128 6,67 40 545 | 6,67 | 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libhehne. . . 8131 30,27 9 9538 30,27 50310 | 30,27 
Weststernberger Kreis-Klh.. ...... 10145 `| 28,00 6 709 | 28,00 102 325 23,00 
Müncheberger Klh. ... .. Een — = | — — i — | 
DE an a Te T R N — — e — wg — m 
Greifenhagener Krslın. n. 26754 ı 75,00 25 884 75,00 9121943 | 75,00 
Randower Blb 2 e AE 14183 48,58 11698 48,58 | 101 992 | 48,58 
l N E 22137 42,00 22 456 42,00 | 101554 | 42,00 |, 
Naugarder ae, „an. Hi 15869 37,48 15 014 37,48 | 102028 | 37,48 
Stolpetalb. e 19 706 38,13 15 280 38, 18 | 155462 38,18 
Deutsch Krone—Virchow . ....... 8536 40,00 5717 | 40,00 0 71078 40,00 
Chottschow—Garzigar.. r. 6822 25,92 6291 ; 25,92 | 29 498 25,92 
Freest—Bergensin .....: 2 22020. 500 6,85 | 817 | 6,85 8 649 6,85 
Franzburger Büdb. ee 18668 | 39,49 12588 39,49 46 292 | 39,49 
Ce gege EE EE 6185 | AR 1 4618 7,18 37 124 7,18 | 
ostener a ee — | — 1 — — — — 
Gostyner Krsb hh... 32286 47,99 9741 | 47,98 51507 47,99 
Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhn . . — | er | — | — — Le 
Eulengebirgsb. un 22410 61,12 d 28 274 | 61,12 [0134 481 61,12 
Camenz— Reichenstein. 4278 12,10 4400 | 12,10 | ° 57 457 12,10 
Frankenst.-Münsterbg.-Nimpischer Krsb. 24870 | 49,88 24111 | 49,88 | 86 243 | 49,88 
Kiew BIN: Schnee 34051 20,88 | 28822 ! 29,88 62 996 29,88 
Hausdorf—Wüstewaltersdorf . .... . 2177 4,80 2460 4,80 0 28 938 | 4,80 
Riesengebirgsb. ... 3 2. wu. 3 908 6,61 || 3416 | 6,61 271810 6,61 
Ziedertalb käng NK a A 4 630 21,42 | 4490 | 21,42 41840 21,42 | 
Polkwitz-Raudten 4180 | 17,89 || 3 600 | 17,89 | 27336 17,89 | 
er elen E no ns ER 20 347 30,98 25 124 | 80,98 | "58601 30,98 | 
% A er 8314 286,81 8911 | 26,81 [054 676 26,81 | 
Bunzlau—Neudörf rk 15 056 28,40 12860 28,40 | ') 70 358 28,40 | 
Horka—Rothenburg- Priebus. .... . 8 496 25,30 7289 2085,80 % 97 650 25,80 
Isergebirgsbahn ........ 4265 | 10,80 2187 | 10,80 | ® 61 849 10,80 
Grünberg—Sprottau. ..... 222... 10920 | 50,75 8841 50,75 9 47 554 50,75 
Bunzlau-Modlau . ... 22.0... 4995 81,08 3950 | 81,08 |“ 26133 31,08 | 
Katscher-—Gr. CC 0 ˙Ü 9 EE 8 920 8,10 11 992 8,10 0176 158 8,10 | 
Neißer Krsb R RER 14 151 | 40,65 13 982 | 40,65 | 58129 40,66 | 
Beuthen—Miechowitz . ... 222... 12809 | 9,80 11814 | 9,80 112 988 | 9,80 
Kohlfurt—Rothwasser `... 1414 | 6,81 | 1018 6,81 | 92847 | 6,81 | 
Guttentag—Vossowska a 2888 10,94 | 1 598 10,94 6 692 10,94 
Aschersleben -Schneidlingen-Nienhagen 54155 45,25 52406 45, 25 586 578 45,25 
Heudeber—Mattier zoll. 12 873 20,70 18 143 20,70 64 535 20,70 
Marienborn—Beendorf ......... 1 11995 4,67 | 12975 | 4,67 |”) 120 475 4,67 
Sanne E EEN 34558 71,11 44 664 | 71,11 171 832 71711 
Bismark Gardelegen Wittingen . . . 43977 108,50 47832 108,50 | 226 297 | 108,50 | 
— RE A 10 528 33,80 9558 33,80 74 738 58,80 | 
Neuhaldensleben— Weferlingen 20 688 31,60 25 876 81,60 | 36865 31,60 
Gardelegen Neuhaldensleben 18 889 88,10 | 20193 | 38, 10 27 154 38, 10 | 
ES I a RE EEG 7624 16,50 I| 8436 12,70 87 120 16,50 
tendal Arendsee — sé. "wd ës RES = vr 
Wegenstedt—Calvörde. . . 2.2 222 .. 4 531 6,50 5264 6,50 29 640 6,50 
Wolmirstedt—Colbitz . .. 22... . — — 1 — ex = ES 
Osterburg-Dt.Pretzier ......... — — | a = = Kb T 
Torguner ht 4 268 2,51 | 1929 2,51 | 43 871 2,51 
Gren -e 3 493 11,00 4844 11,0013 631 11,00 
Prettin- Annaburg. 4652 12,50 5802 | 12,50 47213 12,50 
Bergwitz—Kemberg ...... — — | | — | SES SS ee: 
Nan 3 9 349 10,00 11165 10,00 ) 94 600 10,00 
Benn bee 3 11 635 8,00 136 245 8,00 42 857 8,00 
Burxdorf— Mühlberg. 15 811 9,60 17 878 9,60 0 64 325 9,60 
1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1915. - 


5 Vom 1. 10. 1915. 


Monat November 1915 


— — |}; 


) Betriebs- 5 i 
länge |") Betriebs- 

im Monats- ein- 
durch- nahme 
schnitt 


| Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Vom 1. April 1915 bis 
Ende des Berichts- 


| In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


monats | 
2) Betriebs- a Durch- 2) Durch- 
1 -~ SChnittl. |1 s- schnittl. 
E ee, ) Betriebs- Betriebs- ) Betriebs Betriebe- 
im Monats ein- n ein- 
durch- nahme inder nahme ander 
zeit zeit 


| 
e 


72 816 
128 215 
15 818 
119 871 
45 402 
48 284 
93 303 


110 063 
104 123 
108 418 
106 129 
146 987 
75 241 
25 783 
4 665 
46 868 
28 425 
40 690 
128 515 
68 840 
86 504 
89 879 
14 618 
400 278 


49 915 | 
27 628 


75 370 
56 782 
61 380 
109 835 
63 722 
36 468 


28 446 
208 795 


54 007 
107 187 
2 231 

4 707 
625 176 
83 443 
124 081 


186 121 | 
262185 | 
70 896 


51 291 
40 022 
39 053 
791 


2 


24 280 


13 182 | 


50 826 
97 437 
51 350 
70 248 


- 4) Vom 1.7. 


8.00 
43,00 

6,67 
30,27 
23,00 
75,06 
48,58 
42,00 
37,48 
88,13 
40,00 
25,92 

6,85 
89,49 

7,18 


47,99 
61,12 
12,10 
49,88 
29,88 
4,80 
6,61 
21,42 
17,89 
30,98 
26,81 
28,40 
25,80 
10,80 
50,75 
31,08 
8,10 
40,65 
9,80 
6,81 
10,94 
45, 25 
20,70 
4,67 
71,11 
108,50 
38,80 
31,60 
38,10 
12,70 
6,50 
2,51 
11,00 
12,50 
10,00 
8,00 
9,60 


1919. — 


XXIII. Jahrgang. 
Januar 1916. l 


Statistik der nebenbahnähulichen Kleinbahnen. 


= —— —̃ ñ y — ö. 
— — — — ———ñẽ— öZ[ 4ẽg — — ———— ͥ — —— — nn mn 


— — — 


Bezeichnung 


des 


Bahnnetzes 


Ellrich—-Zorge 
Langensalza—Kirchheilingen 
Rennsteig Frauenwald 
Silberhausen—Hüpstedt 
Schleswiger Kralı. 
Kiel—Schönberg 
Kiel—Seegeberg .. .... 
Ratzeburger Rl. 
Lüt jenbrode— Burg- Ortli 
Südstormarnsche Kri, 
Ütersener Eisen.. 
Kirchbarkau—Preetz— Lütjenburg g.. 
Kieler Hafenbalın . 
Voldagsen—Duingen—Delligsen 
Bremen—Thedinghausen. ........ 
Delmenhorst—Harpstedt. ........ 


Von Marienburg n. d. Kalischüchten im 
Beustertale 


Gittelde— Grund 
St. Andreasberg Stadt- Bahnhof... . . 
Celle Soltau, Celle Munster 
Celle- Wittingen 
Wittingen - öbisfelde 
Lũ neburg Soltau 
Winsen — Evendorf- Ilützel 
Winsen —Niedermarschacbt 
Lüchow- Schmarsau. mu 
Neuhaus-— Brahlstorf . 
Bremervörde Osterholz. . 2.222202. 
Farge—Wulsdorf. . . 
Verden— Walsrode 
Wilstedt - Tostedt . . 2. 2. 22 22 20. 
Ihrhove— Westrhauderfehn 

Wittlager Krsl. .. 2.2.22 . 
Bersenb,rück - Ancum 
Werne-Ermelinghof .......2.. 
Höxtersche Klh..... . 
Neheim-Hüsten— Sundern 
Weidenau -Deuz. . k 
V. Dortmund. Ilaſen bis z.Tlörder Hütten. 
Siegener K rbb. 
Hostel Blankenstein 
Hanauer Klb. 
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Grifte— Gudensberg `... 
Kirchhain-Landesgrenze (Ohmtalbahn) 
Bad Orber Ki, ... 2.22 222220. 
Höchst—Königstein `... 
Freigerichter Klub. 
Marburg Süd—Dreihausen . . 2.2... 
Bettenhausen— Wellerode (Söhrebahn) . 
Hersfeld Heimboldshaus en 
Städt. Waldb. Frankfurt (Main) 
“summmersbacher Klb. ..... . 
Heddernheim—Oberursel—-Hohe Mark. 
Heddernheim—Homburg v. d. Höhe 
Rasselstein— Augustenta] 
Rasselstein— Neu wiel. 
Hafen- u. Werftbahn Cobl enz 
Betzdorf N 
Scheuerfeld Nauroth 
Mülheim (Rhein) — Leverkusen 
Düsseldorf Crefeld 
Oberkassel Neuf 


Se en „ % „ ò e e 


e e o % > >ù è o „„ ù o 


Monat November on Gleicher Monat des 


| Vorjahrs 
zer a E 
*) Betriebs- d Betriebs 
) Betriebs- lange ) Betriebs- lunge 
ein- Im Monats- ein- iim Monats 
nahme durch- nahme dur ch- 


Vom 1. April 1915 bis 


In der gleichen Zeit 


Ende des Berichts- des Vorjahrs 


monats 
S Gut: eeh 
(ole schnittl. jahs- schni 
e Betriebs- EES Betriebs- 
ein- j nge | ein- | nge 
in der in der 
nahme Berichts- nahme | Berichts- 


zeit zeit 


13 857 
3 530 
6 023 
2733 
7 699 
9 130 
5 869 

11 159 
1327 

30 559 
2 977 


10 963 


23 881 
6 369 
26 601 
26 225 
2 095 
5 059 


| 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 
) Vom 1. 10 1915. — ) Seit der Betriebseröffnung am 2“ N. 1915. 


1) 28 992 | 


8 907 7,28 7,28 
6992 14,99 | 7283818 14, 99 
685 5,00 3) 077 5,00 
17270 28,22 | 135751 23,22 
12938 33, 70 114480 338, 70 
Se ! = — — 
21517 27,65 | 142 556 27,66 
10 801 26,20 10108 094 28, 20 
ze | RER = | E 
l 
1987 | 4,20 21479 4520 
1512 1,70 18 127 1,70 
SES Ea — — 
— -~ — | — 
10 826 41,07 107 789 41507 
2190 18,91 22 755 138,01 
4019 17,20 46 861 17,20 
2 796 10,40 24 951 10,40 
vuan 38,38 | 64711 38,33 
6 877 37,83 96392 | 87,83 
3955 11.10 46 454 11,10 
8 894 40,00 88 698 40,00 
— — 4800 5,82 
36 517 11,80 1340 281 11,80 
2133 3,80 | 929757 3,80 
9 100 11,64 94720 11,64 
13 815 13,74 206 861 13,74 
SE Se — | — 
5 370 9,40 | 960551 9,40 
9 860 20,60 0116 544 20,60 
4722 18,00 70 288 13, 00 
1954 3,45 20 271 8,45 
— — — | BER 
517 9,40 8181 9,40 
4808 7,00 71677 7500 
20 716 33,40 1% 258 272 88,40 
14 982 15,90 0227 704 15,90 
5 830 20,00 f 64 920 20, 00 
4894 16,56 44 580 16,56 
ER éi -— — 
Get SS — — 
21 141 16,40 221.978 16,40 
— — 42.267 9,90 
19 061 11,38 ) 281 257 11,88 
22 810 10,95 357 871 10,95 
1177 5,06 3 889 5,06 
8 464 2,24 51 185 2,24 


— 


— 


| | 


der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1015. 


\ 
` 
| | 
1 


| 


28 99? 7,23 
26 104 14,99 
14 254 „500 
ee `. es 
5 
. "ée 
117361 28, 22 
144 145 38,70 
„„ 
„ 
181181 27,65 
176 824 | 26,20 
| 
22815 4,20 
17 136 1,70 
— — 
ër Uwe 
108 865 41,07 
20 446 | 18,01 
42712 17,20 
26 875 10,40 
65.224 38,38 
118023 37,88 
46 643 | 11,10 
85.190 40,00 
886 124 11,80 
27 135 3,80 
94,790 115,64 
264637 13,74 
75 599 9,40 
121908 20,60 
78-005 13, 00 
20 145 8,45 
14522 9,40 
55 480 7700 
258 637 33,40 
244 267 15,90 
80 946 20,00 
49745 16,56 
218 052 16,40 
242 762 11,88 
322 461 10,95 
23900 5,06 
45 569 224 
Er l 
| 
) Vom 1. 7. 1915. — 


j Zeita 
54 Saaltietik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. Le ien, 
Gleicher Monat des | Vom 1. April 1915 bis In der gleichen Zeit 
Monat November D Vorjahrs Ende ehe des Vorjahr 
7 or | 
en i Betriebs- ) Betriebs Durch- ) Durch- 
des t) Betriebs- länge ) Betriebs-“ länge |") Betriebs- B ) Betriebs- cha]. 
ein- im Monats- ein- im Monats-] ein- länge ein- län 
Bahnnetzes nahme durch- ' nahme durch- nahme Berichts- nahme Berichts- 
schnitt | schnitt zeit | zeit 
| 
M km M | km M km M km 
1 2 T Ee —93 Va i 9 
Kaldenkirchen— Brüggen 1917 2,50 | 2520 12,50 ) 31 000 12,50 72 136 | 12,50 
Kib. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) — — — — — — — 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . | 17448 11,66 12710 11,66 | 280257 11,66 ' 142139 11,66 
Kw. d. Kr. Mörs . — — — — — — — — 
Langenfeld—Monheim—Hitdorf. ..... . — — — — — — — — 
Wesel-Rees— Emmerich. — — — — — — — — 
Opladen— Lützenkirchen — — — — — — — — 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 196 5,74 6 500 5,74 65 984 5,74 63 188 5,74 
Beuel-Großenbusch . .. . 22... . 2 216 6,80 2 600 so 31224 6,80 51 835 8,50 
Schlebusch Bahnhof- Ort. — — — — — — — — 
Cöln—Rath—Königsfor . 12 188 11,72 11 804 11,72 180 300 11.72 109 288 11.72 
Cöln-Brück-— Bensberg 17 155 15.02 16785 15,02 172 170 15,02 156 181 | 15,02 
Cöln—Berg. Gladbach... .. ..... 41 886 18,55 39 086 18,55 380 604 | 18,55 | 857878 | 18,55 
Cöln- Por 17 959 10,70 16 518 10,70 138428 10,70 126333 10,70 
Beuel Siegburg = a | = u SEN Be 
Beuel—Königswinter. `... = 
Ensdorf—Saarlouis— Wallerfangen .. . — — — — — — — — 
Saarlouis Felsberg — — — — — — | — 
Moseltalbahn Trier Bulla 65000 102,17 51907 102.1 9648 500 102,17 623 767 102,17 
Merzig Büschfel ..... 2.2.2... 11 181 22,20 11463 22520 93 967 22,20 | 100 770 22.2 
Dürener Krb — — | —— — See — | SES 
Jülicher Krb. ; — — — — Ges — — k zeg 
Hohenzollerische Landesbahu ..... 27980 107,43 | 260690 107,43 [0318 015 107,48 372 728 | 107,43 
Außerpreußische Bahnen. 
Binger Nebenbahnen 4242 6,15 8 692 6,15 82 839 6,15 34228 6,15 
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn dë Cem — == = = — | > Ee 
Grevesmühlen—Klütz . . ........ 4090 15,32 4 063 15,82 36 673 15,82 l 87814 15,82 
Schönberg—Dassow u 2850 8,88 2815 8,88 21121 8,38 20924 8,38 
Malchin Dargzunn. 6020 24,66 6 770 24,66 49367 24,66 51407 24.66 
Parchim Suckow- (Grenze ....... 3 470 19,40 8 520 19,40 30 920 19,40 30 885 19,40 
Lohne—Dinklage. . .. 2.22.22... 2389 7,63 2944 7593 82494 7,93 | 46814 7,95 
Butjadinger Bahn . . . 2.222... 12 820 80,10 14 805 80,10 | 81627 30,10 100 467 30,10 
Zwischenahn Edeweclilt 2240 6,99 1702 (6,90 23 425 6,99 | 23 012 6,99 
Vechta Cloppenburg 5 642 27,60 5672 27,60 37112 27 60 86 544 27,60 
Alt Rahlstedt — Volksdorf — Wohldorf . . Se = > = = Ze u Fr == 
Bergedorf— Geesthacht. 68 000 24.60 36 697 24,60 498 579 24,60 248 272 24,60 
Billwärder Industriebahn .. . . 8 074 4,00 8 109 4,00 28439 4,00 23 281 4,0 
Hamburger Hochbahn Nebenbahn) 403 075 27.98 304020 19,98 04218851 286,10 | 4580688 19,50 
V 1 ` 
2. Spurweite 1,000 m. 

Preußische Bahnen. | | 
Lycker KlbwVuuUu&uXuuXÆu =a — 2 | — — — — — 
Memeler Klb. .. 2.22: 2222020. — — = == = — sde MK 
Oletzkoer K Il. — — — i — = = == ES 
Lübben—Kottbuser Kras). — — — — — — — — 
Regenwalder KIDꝛ nnan. 10 218 54,00 10 459 54,00 87 335 54,00 112 540 54,00 
Areifenberger Ki, 16 885 182,00 57 340 182,00 | 979259 182,00 114 897 182.00 
Kolberger KI. 28 226 124,00 30 548 124,00 | 755240 124, 00 61978 124,00 
Franzburger Krell). 41814 66,04 13 870 66,04 180468 | 66,04 191315 6,04 
Schmiegeler Krsb. . . . .. 2-22 20. — — | — — =; = = ! = 
Salzwedel— Winterfeld... 2... ... 15808 10,0 || 15255 19,06 | 978076 | 19,06 117.389 19,00 
Klb. im Mansfelder Bergrevier .. ... — — | — — — — == | = 
Flensburg Kappelnlnn 28699 50,62 22 690 ` 50,62 | 180912 30,62 208 675 | 50,62 
Flensburg—Satrup—-Rundhof ...... 12 079 48,89 11 312 43,89 89 592 43,89 ) 106 985 48,89 
Klb. auf der Insel Alse en — — l — — — no à == j — i je 
Klb. des Kreises Apenrade ....... 16 980 85,80 17 982 85,80 118 683 | 85,80 | 152 014 85,80 
Klb. des Kreises Haders leben 70 871 209,04 69 123 | 209,04 514 742 | 209,04 || 804 912 | 209,04 
Westerland-Hörmum .......... == = => SC? = „0 Kr 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . = we = = a E den E 
Hoya—Syke-Asendorf ......... 18.972 39,70 14 515 39,79 116 895 89,79 148 014 89,7% 
Kehdinger Krsb. ... 2. 2:2 2222.20. 15.536 51,80 15 834 51,80 188 202 51,80 | 180.584 | 51,80 
Bremen Tarmstedt. 18 085 26,70 14 530 26,70 0170 270 26,70 | 229 927 28,70 
Emden Pewsum Greetsiel 12 193 22,80 9 234 22,80 84 816 | 22,80 71652 22,80 
Kreb. Leer—Aurich- Wittmund 29 500 84,06 | 26 550 84,06 257 008 81,06 || 250878 84,06 


— 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — “) Vom 1. 1. 1015. — ) Vom 1.5. 1913. — 


H Vom 1. 10. 1915. 


XXII. Jahrgang.) 
Januar 1016. __ 
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Bezeichnung 


1) Betriebe-| 


2) Betriebs 
länge 
im Monats 
durch- 
schnitt 


| km 


— 11 — 


43 


1 


| 
i 


p 
ond November 105 Gleicher Monat des 


Vorjahrs 


ein- 
nahme 


| 
2) Betriebs- 
1) Betriebs- 


im Monats- 


länge 


1 


durch- 
schnitt 


k in 


Vom 1. April 1015 bis 
Ende des Berichts- 


In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


monats | 

m : > 
ës arion aT 
i iebx- Schnittl. iebs-| Schnittl. 
EE Betriebs- eee Betriebs- 

ein- länge ein- Junge 

h in der h in der 
namme  Berichts-'| nahme | Berichts- 

i zeit | zeit 

M km | . km 


des i 
ein- 

Bahnnetzes nahme 

M 

Mindener Krah ........ e — 
Herforder Klb. ........ 16 800 
Kib. d. Landkreises Bielefeld... .. . 18 468 

Plettenberger Strb. . . .. 2.2... aii — 

Hohenlimburg—Nahmertal ....... — 

Haspe Vörde— Breckerfeld —— 
Herkulesb. ... 22.2 2 2200000 9 865 
Bieber-Gießen .... 2.2: 22220. 7418 
Nassauische Klbvv 222.20. 22 560 
Selters— Hachenburg e 6 935 

Bergische Linien d. Westd. Eisenb.-Ges. — 

arne f a) Barmen— Ronsdorf—Rem- 
scheid—Solingen ..... 28 340 
Bergb.: l b) Elberfeld — Cronenberg — 

Sudberg— Remscheid 34 586 

Rees Empel = 
Bergische Klb. Velbert Hösel. 11 661 

tteldernsche Kral. zes 

Euskirchener Krb. — 

Engelskirchen Marienbeide = 

sieillenkirchener Krsb.. ......... = 

Außerpreußische Bahnen. 

F.ningen—Reutlingen— Betzingen 6 470 

Bergbahn Wildbadddd- ze; 

Mannheim Feudenh ein = 

Karlsruher Lokal. Geh 

Müllheim—Badenweiler......... =i 
Darmstädter Vorort. 20 826 
Mainzer Vorort. 16 834 
Inselb. auf Wangerooge 1 841 
Fenschtalbahn . nnn. 46 583 


r 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1, 485 


Preußische Bahnen. 


l 


9.47 
8,68 
74,40 
28,50 


26,30 
22,03 


13,81 


17,40 
18,00 
11.25 
29,14 


te 
S 
E 
ki 


17,10 
13,00 
11.25 
29,14 


| — 


144 899 
113 504 


138 759 
9149 034 
571 450 

86 562 


208 203 
328 568 


3138 153 


171414 
116 460 
13 830 
468 260 


9,47 
8,68 


74,40 ` 


23,50 


26,30 
22,08 


13,31 


17,40 
18,90 
11.25 
29,14 


| 


| 


! 


| 


t 


1 
| 


168 770 
122 877 33, 48 
108 994 9,47 
162 058 8,68 
715 908 74,40 
97848 23, 50 
243477 26.30 
307 218 19,76 
180 995 13,31 
76 480 7,28 
EE 
159076 174 
90 386 18,00 
29.355 11,25 
834781 29,11 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen, 
Spurweiten in einem Netze. 


l í 
/ Spurweite 0,600 m. ` 
Mecklenburg- Pommersche Schmalspurb. J 107 038 168.71 112 302 163,71 370612 163,71 | 485 088 | 163,71 
Anklam-Lassan .... 22222220. 13 476 81,54 13 814 81,51 48 705 81.51 9 50 969 81,54 
Wreschener Kral. — — — — — „ — 
Jarotschiner Krsb. )). 19 313 51,10 | 10265 41,40 81481 51,10 j 60 028 41,40 
Klb. des Kreises Zniin — — ( — — = „ — — 
Bromberger Krb. 23 384 106,35 23 440 106,35 | 167818 106,35 173 885 | 106,856 
Wirsitzer Keel, Ul. 86 029 148,67 9 53 598 143,67 170 412 143,67 191282 143,67 
Klb. des Kreises Witko wo — — — — A ren Mur EEE 
Wallückebahn . . . 2.2.2.2 22220... 3 220 17,00 3684 17,00 38312 17,00 44586 | 17,00 
Spurweite 0,750 m. | | 
Wehlau-Friedländer Krb. Ge Ges u == = S = = 
Rastenburg-Sensburg-Lötzener Kib. . . = SE == = > Si: 3 == = 
Pillkaller Kin, .. ... .. = Garg = SE EES =. = = 
Westpreußische KI. 120 280 242,21 159 666 242,24 | P1809852 242,24 2 126 859 242,24 
Marienwerder Klh. .. = „ DE SS SE N N SS 
Ostprignitzer Kr.-Klb.: , | 
1. Ryritz—_Hoppenrade—Breddin . . 14 910 41,75 138 860 41,75 83 833 41,75 | 78811 41,73 
2. Lindenberg— Pritzwalk 8 240 18,68 2 730 18,68 21160 18,68 | 13 099 18,85 
4 Lindenberg—Kreuzweg...... 680 10,20 1050 10,20 6 671 10,20 7 393 10,90 
Westprignitzer Kr.-Klb.: | 
1. Perleberg-Hoppenrade ..... 2890 16.09 3250 16,09 24 101 186, 09 | 24 555 | 16,19 
2. Viesecke-Glöwen ........ 8 400 15,18 4 450 15,18 25884 15,18 27 855 15,18 
Kathenow— Paulinenaunuee 16984 51,60 15 332 51,60 91910 51,60 108 884 51,00 
Jdterbog— Luckenwalder Kr.-Klb. 21 684 80,30 19 510 80,30 211075 80, 30 | 188 189 80,30 
Klockow— Pasewalk. Ke = Zu zu. = e EE == 
Buckower Kb. 2185 60 184 5,00 | 35 446 5,00 ; 883098, 8,00 
Demminer Kib. Ost t.. 89 685 62,98 18 259 62,95 1771778 62,98 92 768 02,98 
Demminer Klb. Wee. 27 675 94,00 47719 94,00 | 766548 94,00 84 154 |, 94,00 
Stolp—Dargeröse—Zezenow- Schmolsin | 27 086 91,88 23 286 94,68 208 02 94,68 169 889 94,63 
Schlawe Pollnow- Sydow = Ä = = == SES, „ EE SC 
Kibn. der Kreise Köslin. Bublitz, Belgard 15 862 129,92 14872 129,92 0183 855 129,92 195 234 129,92 
) Vergl. Frage a der Jahresstatistik. — 2) Vorgl. Frage 11 der Jahresstatistik. - ) Vom 1. 1. 1015. „ Von 1.10, 10, 
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Gleicher Monat des 


vom i Apri 7 
Vom 1. April 1915 bis! In der gleichen Zeit 


Monat November 1915 


Vorjahrs monats des Vorjahrs 
Bezeichnung S BE i „ 

, ) Betriebs- = +) Betriebs „ ) Durch- 
dag eech linge ') Betriebs- länge |) Betriebs- Betriebs- ') Betriebs- Kenni, 

ein- im Monats- ein- im Monats-] ein- länge ein- län 
Ba hnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme ien i Ba 
S i , lies ahme . 
schnitt schnitt Bea | i Honei 

M km M km 


ku 


H 


Rügensche d 1. Alteführ- Göhren .. 12589 59,35 19 245 50.35 | 121845 59,35 186417 59,95 
Klb.: 2. Bergen Altenkirchen. 8 049 87,92 8139 37.92 (0 227 37,92 60 739 37,92 
Greifswald- Jarmen. 30 546 53,16 34108 53,10 | 121626 53.16 140 288 33,1 
Opalenitza’er Klib.. ..... G — 39 981 70,30 31 535 62,00 | 189 846 70,30 152 181 6200 
Trachenberg—Militsch - Sulmierschlitz . 21 280 67,55 20674 67,56 1286 588 07,55 291706 67,55 
Breslau—-Trebnitz—Prausnitz.. ..... 26495 37,16 30 393 87,16 4949083 37,16 384222 35716 
Rosenberger Kr.. — | = =s Së = Se = 
(lommern— Pretziiee gn — | = = = en > ae Š = 
Altmärkische KI, .. 2... 2.2.2... — i = ' Sch =: BER = Së 
Tangermünde- Lüderitz 1613 17,80 5 710 17, 80 22 809 17.80 26714 17,80 
Göttingen—-Rittmarshausen.. . n — Se l = Sat —— =: De — 
Osterode (Harz) Kreiensen 12442 82,64 10 875 32,04 89 204 82,64 91382 3261 
Bleckeder Kr. — | — — = Se en Des Se 
Hümmlinger Krb. 6409 27,90 4968 27,90 48 114 27,90 82790 2790 
Lingen—Berge-Quakenbrück ..... seg | = = — GC EA = 
Steinhelle—Medebach .......... 5429 36,31 5458 36 31 53051 3631 57356 36.31 
Wernshausen—IHerges-Vogtei (Trusel..) 2806 9,80 1782 9,80 17 813 9, 80 19859 9,80 
Kreuznach—Winterb urg — = sS 4 SC . „ "ee 
Mahlberg Rheinufer b. Rheinbrohl . . 1 592 6,00 1795 6,00 J 0 20 254 6,00 37216 6,00 
Heisterbacher Ta). 4795 ui 5828 11,11 55 802 11,14 93212 ILH 
Philippsheim— Binsfeld ......... 2082 8,10 1887 8,10 74 882 8,10 (ug 509 8,10 
Spurweite 0.785 m. 
Gleiwitz—Ratibor .... 2.2.2200. 15 883 47,5) 22618 47,50 17203207 47,50 220818 17.50 
Spurweite 0.800 m. 
Keng 028 2a EN ee Be 4 838 6,35 4753 6,85 3) 53 4835 8,35 47995 6535 
Spnrweite 0.900 nı. | 
Spessart. — — | — , — == — 


Spurweite 0,750 m und 1.000 m. | 

Insterburger Klbn.: 
1. Bahnverwaltung Insterburg. — — — ö — Ke bs = -- 
2. Bahnrerwaltung Neukirch .... — -— — — — -== = — 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken — — | — — — RER = — 
J. Nah nverwaltung Hlexdek rug Se — i -— — — , — — p = 
Spurweite 0.750 m und 1,435 m. 


Königsberger Ain... 9 — — =+ == | — = Ke 
Casekow—Penkun- Oder 21611 422,23 21627 42523 124116 42,23 129 785 12.23 
Greifswald— Wolgast. 18266 57,19 20308 57.19 110 516 57,19 130 405 57,19 
Klb. des Kreises Jericho) = = = = = es = = 
Krotoschin— Pleschhen 19 950 19,16 20 920 49,16 125 490 49,16 131520 49,16 


Spurweite 0,785 m nnd 1,435 m. ; 
Kib. im oberschlesischen Industriegebiet | 227453 117.01 239187 117.04 12520430 117,04 2838013 11701 
Spurweite 1.000 m und 1.435 m. i | | 
Saatziger Kl... . 2.2. 2.222200. 30356 120,00 29 107 120,00 292 164 120.00 347 138 | 120,00 
Spurw. 1,485 m — — | ur = er Wë RR = 


Ä , | 
Spremberger Stadtlı Spurw. 1.000 m er SE | ar Be a — = 


; > Spurw. 1.435 m == SC = == SE =s = e 
Schrodaer Krsb. .. d Spur w. 1.000 m Se SC — si PR Se E = 
Salzwedel—Diesdorf. .. .. o... 16 294 30,20 16 171 80,20 90 180 30.20 | 103544 30.20 
Halle—Hettstedt . 2 2 onanan. 106130 61.25 101855 61,25 | 705327 6125 739 06 ` 6105 
Rendsburg—Hohenwestedt `... == | == — = Goes ==, 2 = ke 
Ruhr-Lippe-Klbn. `, 38 941 96,16 36315 96, 16 319 394 6,16 450 509 | 96,16 
Steinhuder Meerb ann we = = = ES 6 = SE Sp 
Hekernförde—- Owschlag 6005 26,08 7 050 26,08 56 146 26,08 N 68 887 26,8 
Piesberg Rheineas 8 805 50,48 11 199 50,48 0125 549 50, 18 165562 50,48 
Ohne Spurweite. ö | | 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel 14353 13,30 un 212 13,30 41092110 13,30 1364125 | 13,30 


1 
t 


Außerpreußische Bahnen. | | | 


l 
Spurweite 0.750 m. | i 
Zörbig-Cöthen . 2 2 222 222... 31308 43, 30 41 684 13,80 1352 262 43,30 339731 48,30 


Cloppenburger KIU. 6 549 29,20 5379 29,20 1039 510 29,20 42092 29,20 
Spurweite 0.900 m. 

Doberan-Arendsee . 22 2 on 2100 15,0 2180 15,10 70751 15,40 du 214 15W 
Il 


') vergl. Frage wa der Jahresstatistik. 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. ) Vom 1. 1. 1915. -- ) Vom 1. 5. 1915 
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Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1914). 


I. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen ). 
Zahl. 


Die Zahl der vorhandenen oder we- 
nigstens genehmigten Bahnen, die selb- 
ständige Unternehmen bilden (S. 4 der An- 
lage S. S6 bis 91) beträgt am Schlusse des 
Berichtsjahres (31. März 1915): 


in Preußen ne 329 
in den anderen Bundesstaaten?) . 31 
zusammen in Deutschland 360. 


Sie übersteigt die Zahl des vorigen 
Berichtsjahres 


in Preußen um (329 — 3243) D; 
in den anderen Bundesstaaten ist sie 
um (32 — 31) 1 Bahn geringer = — 1, 


ist zusammen also in Deutschland um 4 
Bahnen höher. 


Von dem Zuwachs an neu geneh— 
migten selbständigen Unternehmen in 
Preußen kommen auf’ die Provinz 
Brandenburg 1 Bahn, auf die Provinz 
Schlesien und die Rheinprovinz je 
2 Bahnen. 

Bei den in anderen Bundes- 
Staaten gelegenen Unternehmen ent- 


steht der Abgang um 1 Bahn dadurch, daß 


die im Königreich Württemberg liegende 


Bahn Trossingen (Staatsbahnhof)-Tros— 
singen (Ort) jetzt als Nebeneisenbahn ge- 
führt wird. | 


Am 1. Oktober 1892, dem Tage des In- 
Krafttretens des Kleinbahngesetzes, be- 
standen in Preußen 
liche Kleinbahnen, so daß sich ihre Zahl 
bis zum Schlusse des Berichtsjahres 
(31. März 1915) um (329 — 11) = 318 ver- 
mehrt hat. 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1913, S. % ff. 

2) In der auf S. b bis 9.beigefüigten Anlage sind die 
Ergebnisse der Statistik spaltenweise aufgerechnet und 
für Preußen nach Provinzen, für die außerpreußischen 
Staaten nach Staaten geordnet, übersichtlich zusammen- 
gestellt. | i 

3 Bei den Bahnen in den anderen Bundesstaaten 
handelt es xich nur um 
Reichseisenbahnamts nicht W 


11 nebenbahnälin- | 


solche, die der Aufsieht des 
L] 


An erster Stelle stand nach der Zahl 
der am 1. April 1915 vorhandenen oder 
wenigstens genehmigten nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen, wie bisher, die Rhein- 
provinz mit 53 Bahnen. Ihr folgen die 
Provinzen Hannover mit 36, Sachsen und 


Brandenburg mit je 35 Bahnen. Die ge— 
ringsten Zahlen haben — wenn man von 


den Hohenzollernschen Landen absieht —, 


wie bisher, die Provinzen Westpreußen 


mit 12, Posen mit 13 und Ostpreußen mit 


14 — allerdings zum Teil besonders um- 
Ä fangreichen — Bahnen aufzuweisen. Von 
den insgesamt vorhandenen 329 preußi- 
schen Balınen befinden sich 168 in den 
Provinzen östlich der Elbe (einschl. Pro- 
| vinz Sachsen) und 161 in denen westlich 
der Elbe. 
| In den außerpreußischen 
[Staaten stand nach der Zahl der Unter- 
nehmen an erster Stelle das Großherzog- 
tum Mecklenburg-Schwerin mit 7 Bahnen. 
| Es folgen das Großherzogtum Oldenburg 
mit 6, die Reichslande Elsaß-Lothringen 
mit 4, die (troßherzogtümer Baden und 
Hessen mit je 3, die Königreiche Sachsen 
und Württemberg und die Freie und Hanse- 
stadt Hamburg mit je 2 und das König- 
reich Bayern sowie das Herzogtum 
Sachsen - Coburg - Gotha mit je 1 Bahn. 
Für die übrigen Staaten sind solche Unter- 
nehmungen nicht nachzuweisen. | 


Ä Streckenlänge. 


Die Streckenlänge der genehmigten 
‚ mnebenbahnähnlichen Kleinbahnen (Sp. 8 
der Anlage., S. 86 bis 91) beträgt 


in Preußen 11 023,11 km. 


in den außerpreußischen 
Bundesstaaten (145.45 
+ 288.71“) =) 


734.16 „ 


zusammen in Deutschland 11 757.27 km, 


1. Diese Zahl stellt die Gesamtlänge der in andern 
Bundesstaaten gelegenen Teilstrecken solcher Unter 
nehmungen dar. die von Preufien in diese Bundesstaaten 
übergreifen, 


58 


Sie übersteigt die Strecken- 


länge des Vorjahres in 

Preußen um (11 023.11 

— 10 710,97 =) 312.14 km., 
in den anderen Bundes- 

staunten dagegen ist sie 

geringer um (744,33 — 

734,16 =) . WI .. 
erhöht sich also zusammen 

in Deutschland um . 301.97 km. 
Die Steigerung beträgt bei 

den preußischen Bahnen 2.91 v. H., 
Die Verminderung in den 

andern Bundesstaaten 1,37 „„ | 
Die Steigerung in Deutsch- 

land zusammen 2.64 „ „ 


Die Verringerung der Streckenlänge 
in den anderen Bundesstaaten entsteht da- 
durch, daß die Bahn Trossingen-Staats- 
bahnhof — Trossingen - Ort (Königreich 
Württemberg) jetzt als Nebeneisenbahn 
geführt wird, und daß die bisherige Klein- 
bahnstrecke Darmstadt — Eberstadt der 
Darmstädter Dampf-Straßenbahn (Groß- 
herzogtum liessen) nach Umbau für den 
elektrischen Betrieb mit der Straßenbahn 
in Darmstadt vereinigt ist. 

In Preußen ist ein Zuwachs an 
Streckenlänge zu verzeichnen in den Pro- 
vinzen 


Ostpreußen J von 62,20 km. 
Westpreußen een 260000 
Brandenburg Be e en 
Pommern p 0.87 „, 
POS en 1295 „ 
Schlesien „ 102.16 „, 
Sachsen „ 3283 „ 
Schleswig-Holstein 5 1.26 „, 
Westfalen . A e Aë e 827 „, 
Rheinprovinz en zur a, Ge ae 
Hohenzollern e ENEE 0.04 „, 


zusammen von 312.34 km. 


Dagegen ist infolge anderer 
Berechnung der Strecken- 
länge ein Abgang nach- 
zuweisen für die Provinz 
Hannover von 
dal, wie 
ein Zugang 
verbleibt. 


0.20 „, 


erwähnt, 
von 


80 oben 


312.14 Km 


In den Provinzen östlich der Elbe (mit 
Einschluß der Provinz Sachsen) beträgt 
hiernach der tatsächliche Zu- 
Wachs 28554 km (4.23 v. II.), in den 
westlichen Provinzen 26.60 km (0.67 v. H.). 

Am 1. Oktober 1892 belief sich die 
Länge der nebenbahnähnlichen Klein- 


Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für 


das Jahr 1914. Ion, WISEN 


KRleinl, ahnen. 


bahnen in Preußen auf 159,10 km, sie ist 
also bis zum 31. März 1915 um (11 023,11 
— 159,10 =) 10 864,01 km gestiegen. 

Die größte Längenausdehnung (nach 
der Streckenlänge) hat das Netz der neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen in der Provinz 
Pommern mit 1664,36 km, ihr folgt die Pro— 
vinz Hannover mit 1127,55 km, während an 
dritter und vierter Stelle die Provinz Bran- 
denburg und die Provinz Schleswig-Hol- 
stein mit 1113.94 und 970,58 km stehen. Die 
letzte Stelle nimmt, von den Hohenzollern- 
schen Landen abgesehen, die Provinz 
Hessen-Nassau mit 369.13 km ein. 


Das Verhältnis der (vorhandenen, im 
Bau begriffenen, genehmigten) nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen in den einzelnen 
Landesteilen Preußens zur Einwohnerzahl 
und zur Bodenfläche erhellt aus der auf 
S. 59 stehenden Zusammenstellung. 


Im Verhältnis zur Bevölkerungsdich- 
tigkeit sind mit nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen in Preußen am reichsten ausge- 
stattet: die Hohenzollernschen Lande und 
die Provinzen Pommern. Schleswig-Hol- 
stein, Ostpreußen und Posen, am un- 
günstigsten: die Provinzen Brandenburg. 
Schlesien, Hessen-Nassau, die Rheinpro- 
vinz und die Provinz Westfalen. Nach 
dem Flächeninhalt stehen am besten die 
Hohenzollernschen Lande und die Pro- 
vinzen Pommern und Schleswig-Holstein, 
am ungünstigsten Westfalen, Hessen- 
Nassau und Schlesien. 


Der Umfang der einzelnen Unterneh- 
mungen in Preußen bewegt sich zwischen 


357,82 km (Bahnen der Insterburger Klein- 


hähn-Aktiengesellschaft) und 1.40 km 
(Kleinbahn von Eupen bis zur Grenze mit 
Belgien). Unberücksichtigt ist hierbei ge- 
blieben die Kleinbahn von Gittelde nach 
Grund, die nur mit einer Teilstrecke von 
0.87 km auf preußischem Gebiete liegt. Im 
Durchschnitt fallen auf eine nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahn in Preußen 33,50 km 
(gegenüber 33,06 km im Vorjahre). Über 
100 km Länge haben außer den Inster- 
burger Kleinbahnen: die Westpreußischen 
Kleinbahnen mit 323.60 km, die Haders- 
lebener Kreisbahnen mit 209,04 km, die 
Greifenberger Kleinbahnen mit 178.53 km, 
die Wirsitzer Kreisbahnen mit 143,78 km, 
die Rastenburger Kleinbahnen mit 
122.42 km, die Saatziger Kleinbahnen mit 
119,92 km, die vereinigten Kleinbahnen der 
Kreise Köslin, Bublitz und Belgard mit 
117.62 km. die Kleinbahnen der Kreise Le: 
hus und Oberbarnim (Fürstenwalde 
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„ Auf je 10000 Einwohner kommen 


` nebenbahnähnliche 


nebenbahn- nebenbahnähnliche nebenbahn- 
ee Kleinbahnen ähnliche Kleinbahnen ähnliche 
ne Klein- Klein- 
mi | 8 D l s 
E t | da, bahnen mut S DÉI bahnen 
Vollspur- Schmalspur— e Vollspur- Schmalspur- Ben 
weite weite R weite weite 8 
i 
| km | km km km | kın kın 
Ostpreußen. . . . . 05,68 | 3,90 | 4,59 0,38 2,20 | 2,58 
Westpreu ben 1,44 | 2,20 3,64 0,98 1,50 2,18 
Brandenburg (mit Ber- | 
Un) een wo a 1,05 0,58 | 1,74 1,86 0,98 Ä 2,79 
Pommern .. 1,95 Tin 9,61 1,12 4,10 5,52 
Posen 0,17 3,40 3,86 0,35 2,53 2,87 
Schlesien Lu 0,57 1,68 1,18 0,75 2724 
Sachsen 1,99 | 1,00 2,99 347, 1,24 | 3,42 
Schleswig-Holstein.. . 2,02 | 3.77 5,61 1,78 3.32 5,10 
Hannover 2,14 | 1,58 3,72 1,08 1,24 2,92 
Westfalen 0,20 | 0,0 | 1,10 0,13 1,95 | 2,39 
d 
Hessen-Nassau 0,96 | 0,65 1,61 1540 0,95 2,35 
Rheinprovinz . . . ., 0,79 | 0,47 1,26 2,19 1,29 3,47 
Hohenzollernsche | | 
Lande. 12587 12587 8,10 ; 8,10 
1 l 
die östlichen Provin- 
Zen 1 ër 1,23 1,87 3,11 1,23 1,87 3,10 
die westlichen Provin- Ä | 
J ‘aʻe ‘ť \ 1,05 1,06 2,11 | 1,63 | 1,65 3,27 
— 
Staat . D D D e e . | l 515 1 5750 2,65 | 1 „37 1,79 3,16 
D 


Wriezen) mit 116.80 km. die Schleswiger 
Kreisbahnen mit 110,93 km, die Mecklen- 
burg- Pommerschen Schmalspurbahnen mit 
109.44 km), die Kleinbahn Bismark — 
Gardelegen — Wittingen mit 108,49 km, die 
Bromberger Kreisbahnen mit 106,35 km. 
die Kolberger Kleinbahnen mit 104,52 Km, 
die Kleinbahnen des Kreises Jerichow I 
mit 102,48 km, die Schrodaer Kreisbahnen 
mit 102,43 km, die Moseltalbahn mit 
102,17 km; im ganzen 17 Unternehmungen 
mit je über 100 km Länge. Zwischen 80 
und 100 km lang sind folgende Bahnen: 
die Rügenschen Kleinbahnen 96.83 km, die 
Hohenzollerische Landesbahn 92,57 km), 
die Ruhr-Lippe Kleinbahnen 91.66 km, die 
Prenzlauer Kreisbahnen mit 91,17 km, die 
Stolper Kreisbahnen mit 90.17 km, die 
Kleinbahnen des Kreises Apenrade 
85,50 km, die Lübben-Kottbuser Kreis- 


Auf je 10 000 ha = 100 qkm kommen 


84,06 km, die Kleinbahn von Celle nach 
Soltau und Munster mit 82,64 km und die 
Jüterbog-LuckenwalderKreisbahn 80,30 km: 
im ganzen 11 Unternehmungen mit je 


mehr als 80 bis 100 km Länge. Unterneh- 


hahnen 85,45 km. die Kleinbahnen im ober- 


schlesischen Industriegebiet 81,50 km. 
die Kleinbahn Leer — Aurich — Wittmund 


„ Außerdem 3427 km im Großherzogtum Mecklenburg- 
Strelitz. 
Außerdem 145% km im Königreich Württemberg. 


mungen mit je über SO km Länge sind also 
zusammen  (17+11 =) 28 vorhanden. 
Nicht berücksichtigt sind die Kleinbahnen 
der Kreise Deutsch Krone, Ostpriegnitz. 
Westprignitz, Westhavelland und des 
Landkreises Flensburg mit einer Gesamt- 
länge von 80.88 km, 96.97 km, 94,53 km. 
97,26 km und 94,51 km, da die einzelnen 
Kleinbahnlinien dieser Kreise als beson- 
dere selbständige Unternehmungen ange- 
sehen sind und als solche je weniger als 
80 km aufweisen. 

Die außerpreußischen, nebenbahnälm— 
lichen Kleinbahnen sind sämtlich kürzer 
als SO km. Das größte Unternehmen, die 
Karlsruher Lokalbahn (von Karlsruhe 
nach Durmersheim. Spoveck und Dax- 
landen), ist 32.83 km; das kleinste (die 
Bergbahn Wildbad) 0,75 km lang. Im 
Durchschnitt kommen auf eine außerpreu- 
Bische nebenbahnähnliche Kleinbahn. 
wenn man die Länge der Unternehmungen, 


6 


60 


die von Preußen in die anderen Staaten ` 
übergreifen, außer Betracht läßt, 14,36 km 
(im Vorjahr 14.24 km) Streckenlänge. 


Anzahl und Länge der im Betrieb befindlichen 
Bahnen. 


Von den am Schlusse des Berichts- 
jahrs vorhandenen oder wenigstens ge- 
nehmigten 360 nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen mit 11 757,27 km Länge befanden 
sich im Betriebe: 

in Preußen 309 mit 


in den anderen Bundes- 
staaten 29 mit 391,77 
+ 271,66!) =) . 


10 433.84 km, 


663,43 „, 
zusammen in Deutschland 
338 Bahnen mit. 


Der 
stellt sich: 


11 097.27 km. 


| 
| 
| 
| 
Zuwachs an solchen E 


ı Diese Zahl stellt die im Betriebe befindliche Ge- 
samtlänge der in andern Bundesstaaten gelegenen Teil- 
strecken solcher Unternehmungen dar, die von Preußen 
in diese Bundesstaaten übergreifen. 


Statistik der Kleinbahnen im Deutschen 


Zeitschrift 


Reiche für das Jahr 1914. 


in Preußen auf (309 — 304 = 
5 mit (10 433.84 — 
10 261.99 =) . 

in den anderen Bundes- 
staaten hat sich ohne Ver- 
mehrung der im Betriebe 
befindlichen Bahnen deren 
Streckenlänge erhöht um 


171.85 km, 


(663.43 — 637.60 =) 25,83 „ 
so daß sich zusammen ein Zu- i 

wachs in Deutschland er- 

gibt von 5 Bahnen mit 197,68 km. 


Der Zuwachs an Streckenlänge für 
1914 beträgt in Preußen 1,67 v. H., gegen 
3,43 v. H. im Vorjahr, in den außerpreußi- 
schen Staaten 4,05 v. H. gegen 11,54 v. H. 
im Vorjahr, in ganz Deutschland 1,81 v. H. 
gegen 3.87 v. H. im Vorjahr. 

ber die Länge und die örtliche Ver- 
teilung der im Betriebe befindlichen preu- 
Bischen nebenbahnähnlichen Kleinbahnen 
und Eisenbahnen Preußens gibt die nach- 
stehend abgedruckte Zusammenstellung 
Aufschluß. 


Von der in Spalte 6 


5 Eisenbahnen Gesamt- angegebenen Gesamt- 
— SE E in Preußen länge länge aller Bahnen 
Z, nebenbahn- l | 
e sämtlicher fallen auf 
© ähnliche : Sun, 
= Provinz i | Staatseisen Fremde Bah = 
Ge ba Klein- | bahnen unter | nen 
2 } . Stants- und ; . 
= bahnen in preußisch- Privat- (Spalten je je 
5 Preußen: mn began S 10 000 ha 10 000 
ee 3, 4 und 5) _ 100 qkm Einwohner 
Länge . Länge Länge 
f km | ku km km km km 
1 2 a o a T 6 7 8 
'| 
1 Ostpreußen . . ` 860,89 2915,86 48,53 3 825,28 10,34 18,34 
2 Westpreußen 605, 26 2 376,21 í 2 98147 11,67 17,12 
3 Brandenburg 1 082,05 3 552,87 687,33 5322, 26 13,34 8,27 
4 Pommern 1 664,36 2268, 30 84, 4016,72 13,33 23, 19 
5 Posen 820,18 2 792,84 52,6 | 3 665,63 12,64 17,00 
6 Schlesien "la 47866, 10 163,12 5720, 14,18 10,65 
7 Sachsen * 8 889, 2820,99 285,38 3 996,7 45,82 12,7 
8: Schleswig-Holstein | 939,6 q 1340,14 259,35 2 539,12 13,35 15.14 
9 Hannover. 1032,53 2966,21 387,88 4 380,62 11,39 14,17 
10 Westfalen . u 460,89 2997,21 456,58 3 914,68 19,36 8,96 
11. Hessen-Nassau 363,95 2 154,92 4622. 2565,09 16,34 11,18 
12 Rheinprovinz 850,2 4 558,07 372.39 5 780,98 21,4 577 
13 Hohenzollernsche | | | 
Lande 92,57 | 90,62 183,19 16,03 25,47 
Zusammen 10 433,84 | 35 529,78 2934,67 48 898,29 14,02 11,77 
l 
Die Betriebslänge im Jahres- ähnlichen Kleinbahnen in Preußen auf 
durchschnitt (einschl. der mitbe- 10 603,39 km (im Vorjahr 10 323,02 km), in 


nutzten fremden Strecken) stellt sich für 
die im Betriebe. befindlichen nebenbahn- 


den außerpreußischen Staaten auf 
352.98 km (im Vorjahr 340,71 km). Der 


“Februar 1616. | St Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1914. 01 


Zugang beträgt bei den preußischen Bah- schnitt von 34,32 km, auf eine außerpreu- 
nen 280,37 km oder 2,72 v. H., bei den Bische von 12,17 km. 

außerpreußischen Bahnen 12,27 km oder 

3.60 v. H. Auf eine im Betrieb befindliche Spurweite. 

preußische nebenbahnähnliche Kleinbahn Die Spurweite war bei den genehmig- 
kommt eine Betriebslänge im Jahresdurch- ten nebenbahnähnlichen Kleinbahnen: 


in Preußen: 


1913 1914 

—  ——————————— 
1435 m bei -Z. . 202 Bahnen oder 62,3 v. H. 27 Bahnen oder 62, v. II. 
1500 m bi 135 5 „ 139 „ 45 e „ 13,7 „ 
0,760: n bi E 2% 39 e „ 12,0 „ 39 = „ 1198 „ 
(em m bi 9 A „ 28 „ 9 a „ 
eine gemischte bel 20 e „ 62 „ 20 SR e NE a 
eine abweichende bei . .. a d á „ 28 -g 9 Se DEET 


, in den andern Bundesstaaten: 


CC se 
| 1913 1914 
| 
1,0 m bei i 15 Bahnen oder 46,9 v. H. 14 Bahnen oder 452 v. H. 
1, m bei. . . 2 2 18 S „ 469 „ 15 2 „ 48, „ 
O, m bei. iii | l 2 8 Set e | 1 8 „ 3,2 „ 
0,600 III bei . . . . . . . e . D N e e — p GE e 4 „ ” 
eine gemischte beemm. — » Ss Sa Ze E e 3 e e y 
eine abweichende bi ] 1 a 3 l = e e ep 
In welcher Weise sich der Zu- Schmalspur — seit dem Inkrafttreten des 


wachs der genehmigten nebenbahnähnlichen Kleinbahngesetzes auf die einzelnen Pro- 
Kleinbahnen in Preußen an Zahl und vinzen verteilt, ist aus nachstehender 
Streckenlänge — getrennt nach Voll- und Übersicht zu ersehen. 


l 
Am 1. Oktober 1892 waren vor- Der Zuwachs Gemici der Zeit vom 
| 


handen 1. Oktober 1892 bis 31. März 1915 


i 


an nebenbahnähnlichen Klein- 


| nebenbahnähnliche Kleinbahnen 
bahnen 


| 
| 
Provinz | 


| S d Se 


| 

| 

pi | 
mit Voll- mit Send: E mit Voll- mitSchmal- , 

überhaupt 


l überhaupt 

Spurweite spurweite spurweite spurweite 
| | i e 
An- An- An- An- 2 An- An- 

zahl km zahl km | zahl km zahl km ' zahl km zahl kın 


| i | | h Ä | 


Ostpreuen. 3 . 6 14284 8 813,61 14 956,45 
Westpreußen.. ; „ 10 251,0 2 383,39 12 634,7 
Berlin E ENE L 8 S | ; ; i — A oo S e d 5 . 
Brandenburg 1 6,1100 „ 1 6.10 25 735,84 9 372,00 34 1 107,81 
Pommern 1 59,0 1 5900! 12 337,68 15 1267, 27 16050 
Posbens a‘ l’; ; 1 14,00 1 : 14,00 i 3 101,13 9 718,35 12 819,18 
Schlesien 8 g , 8 24 ma 7 304, Bl 901,59 
Sachsen 1 12% 1 3,0 2 15,0 | 235 611,0 8 Allen 33 MB. 
Schleswig-Holstein . a 1 22,50 1 22,50 15 3389 11 609,4 26 928,08 
Hannover e E 2 ' 22,40 d 22,ů;6 24 649,06 10 456,00 34 1105,15 
Westfalen e 9 88,16 14 394,22 23 482,38 
Hessen-Nassau . . .! . 4 . 15 219% 6 149,2 21 36913 
Rheinprovinz . . I 2,10 2 17,00 3 19,410 35 587,58 15 330,21 50 917,79 
Hohenzollernsche | | 
Lande ' R ; 21 92, 1 925,57 
| i . , 
Zusammen 3 210 8 137,90 11 | 159,10 204 4754,19 114 6109,82 318 10 864,01 


i i ; i | i 
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Betriebsmittel. 
Als Betriebsmittel fanden Verwendung: 
In Preußen: 
1913 | 1914 
Dampflokomotiven bei.. 286 Bahnen oder 883 v. II. 288 Bahnen oder 87,6 v. II. 
Elektrische Motoren bei 30 8 „ M „ 35 a „ 10% „ 
Dampflokomotiven u. elektrische 
Motoren beeii imm. H 8 ee Wy g 8 = w. Dr pr: 
In den andern Bundesstaaten: 
1913 1914 
Dampflokomotiven bein. 18 Bahnen oder 56. v. H. 17 Bahnen oder 54,8 v. II. 
Elektrische Motoren bei . . . 12 z „ 37,5 „ 12 P s 8ST a 
Dampflokomotiven u. elektrische 
Motoren beeeiiii . — S a — 5 — A „ — 5, 
Drahtseile beim 2 z „ 62 „ 2 = e, Gp a 


Die Zahl der im Betriebe der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen vorhandenen Be- 
triebsmittel stellt sieh, wie folgt: 


— — „ 
| : | in den andern Bundes- 
in Preußen: | 


| staaten: 

ER 

1913 1914 | 1913 1914 

d 
Dampflokomotiven | 1 392 1414 Ä 63 59 
Elektrische Lokomotiven. n 15 25 2 2 
Triebwagen mit eigener Kraftquelle. i 23 24 — Se 

` ohne eigene S KE 502 537 190 224 

Personenwagen!) 77)7ł 2 2 2 nn." 3 174 3303 An 504 
Gepäckwagee n | 412 426 | 20 17 
Güterwagen. 17476 17398 98 121 
Postyage n 206 207 10 II 
SpezlawFcagenz‚n ee 1207 1232 - 42 49 


F 


' ‚| t 


1) Die Motorwagen, die zur l'ersoneubeförderung eingerichtet sind, sind unter den Personenwagen mitauf- 
geführt. 


Die Gesamtzahl aller Personen-, Ge- ladegewicht der 17898 Güterwagen m 
päck-, Güter-, Post- und Spezialwagen be- | Preußen stellt sich auf 163 250 t (im Vor- 
trägt in Preußen 23066 (im Vorinhre jahre 155 472 t). 
22 475), in den auberpreulsischen Bundes- Bei den außerpreulischen nebenbahn- 
staaten 703 (im Vorjahre 623). ähnlichen Kleinbahnen führen die Perso- 
Von den in Preußen vorhandenen Per- | nenwagen von 11 Bahnen eine Klasse, die 
sonenwagen führen die Wagen von 28 von 13 Bahnen zwei und die von 2 Bahnen 
Bahnen eine Rlasse, die von 228 zwei und | drei Klassen: 1 Bahn dient nur dem (rüter- 
die von 29 Bahnen drei Klassen: 25 Bah- verkehr. Die genehmigten Sitz- und Steh- 
nen dienen ausschließlich dem Güter- plätze stellen sich bei diesen Bahnen auf 
verkehr. Genehmigte Sitz- und Stehplätze | 21718 (im Vorjahre 19818). Das Gesamt- 
sind in den Personenwagen 116149 (im | ladegewicht der 121 Güterwagen beträg! 
Vorjahre 110536) enthalten. Das Gesamt- | 1135 t (im Vorjahre 836 t). 
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Auf einen Personenwagen kommen sich in Preußen auf 9,1 t, in den anderen 
durchschnittlich an Sitz- und Stehplätzen Bundesstaaten auf 9,4 t. 
in Preußen 44, in den anderen Bundes- Betriebszweck. 
staaten 43; das durchschnittliche Gesamt- Der Betriebszweck bestand bei den 


1 


ladegewicht eines Güterwagens beläuft nebenbahnähnlichen Kleinbahnen: 
In Preußen: 


in der | 1913 ` | 1914 


t 


| | 
Personenbeförderung bei. . . . | 4 Bahnen oder 1,2 v. H. | 3 Bahnen oder 0, v. H. 
Güterbeförderung bi 25 Š e Ja -5 25 N „n 76 , 
Personen- u. Güterbeförderung bei 295 e „ NM | 301 e „ 91,5 „ 


i 


In den andern Bundesstaaten: 


in der | 1913 | 1914 
f 
Personenbeförderung bei . | 8 Bahnen oder 25,0 v. H. 8 Bahnen oder 25,8 v. H. 
Güterbeförderung bei . . Š „ 30 , | 1 5 „ 3,2 „ 
Personen- u. Ee EE bei P 23 o a 5 22 = „ 71,0 „ 
| 


Bei den der Personen- und Güterbeförderung dienenden nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen Preußens beschränkt sich der Güterverkehr bei 9 Bahnen auf den Stück- 
gutverkehr. 


Verteilung der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen nach ihrer Zweckbestimmung: 


Es dienten von den genehmigten Bahnen: 


| 1913 i 1914 
, 
a) dem Personenverkehr, vor- , 
zugsweise in Städten und | 
deren Umgebung i 6 Bahnen mit (ia km 7 Bahnen mit 118,16 km 
b) dem Fremden- (Bade-) Verkehr | 9 5„ „ 141.86 „ 9 „ „ 141,86 „ 
c) vorzugsweise dem Handel und | 
der Industrie EE e Ba 5 „ 1090,85 „ 81 = „ 1127,88 „ 
d) vorzugsweise landwirtschaft- , 
lichen Zwecken Sep 116 = „ 58631 „ 117 5 „ 5081,61 „ 
e) annähernd in gleichem Maße | 
dem Handel und der Industrie | 
sowie landwirtschaftlichen | 
Zwecken. . . . 11 „ e 350,4 „ 115 „ „ 3653,30 
| 
Auf die 
u östlichen | westlichen 


| Provinzen 


j 


kommen von den Bahnen zu a = — Bahnen mit — km | 7 Bahnen mit 118,6 km 
S SE 5 2 b. a a „ 52,1 „ 7 „ „ 89,5 „ 
15 5 e Ge N © 209 8 „ 503,89 „ 52 e „ 623,99 „ 
` S S X a Dé u 77 d „ 1402,15 „ 40 e „ 157946 „ 
s š m 5 „ e 60 á „ 2085,56 „ | 55 = „ 1567,74 „ 
J 
zusammen . . 168 Bahnen mit 7043,71 kin | 161 Bahnen mit 3979.40 km- 


Die Länge der Bahnen zu a beträgt » II. der (Gesamtlänge der preußischen 
1.07 v. H., der zu b 1,28 v. H der zu e 10.21 nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 
v. H., der zu d 54.27 v. H. und der zu e 33.14 
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Bedienstete. 


ist aus der nachstehenden Übersicht zu er- 
Im Betriebe der nebenbahnähnlichen ` Sehen. Gegen 3736,95 km im Vorjahr sind 
Kleinbahnen wurden bei Abschluß der | Jetzt 3795,00 km, mithin 58,05 km mehr in 
Statistik beschäftigt | kommunalem Eigentum. Hinzugekommen 
sind 3 Unternehmen, nämlich die Klein- 

bahnen: Gransee—Neuglobsow, die städti- 
| sche Güterbahn in Frankfurt (Oder) — 


in Preußen: 
7319 Beamte (gegenüber 7674 im Vor- 


jahre, also weniger 355), 

8913 ständige Arbeiter (gegenüber 9572 
im Vorjahre, also weniger 659). Die 
Minderbeschäftigung von Bedienste- 
ten gegenüber dem Vorjahr ist be- 
dingt durch ihre teilweise Heran- 
ziehung zum Kriegsdienst. 


in den andern Bundesstaaten: 


1122 Beamte und 781 ständige Arbeiter, 
zusammen 1%3 Bedienstete (gegen- 
über 1807 im Vorjahre). Das Mehr 
an Bediensteten gegenüber dem Vor- 
jahre beruht in der Hauptsache auf 
der Inbetriebnahme einer weiteren 
Strecke der Hamburger Hochbahn; 
sonst sind auch hier aus dem gleichen 
Grunde wie in Preußen weniger Ar- 
beitskräfte beschäftigt gewesen. 


Auf eine ganz oder teilweise im Be- 
triebe befindliche Kleinbahn in Preußen 
kommen durchschnittlich 24 + 29 = 53 — 
im Vorjahre 56 — Bedienstete, in den an- 
deren Bundesstaaten durchschnittlich 39 + 
27 = 66 — im Vorjahr 62 — Bedienstete. 


Form (Eigentum) der Unternehmen. 


In Preußen überwiegt nach wie 
vor die Form der Gesellschafts- 
Unternehmen. Es sind deren 216 
(gegenüber 214 im Vorjahr) vorhanden, 
während Kommunalverbände — Kreise 
oder Gemeinden — Unternehmer von 110 
(im Vorjahr 107) nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen sind. Privateigentümer kom- 
men selten vor. Ihre Zahl beträgt, wie im 
Vorjahr, nur 3. 

Die Beteiligung der Kommunalver- 
bände an der Herstellung von Kleinbahnen 


vorher der Frankfurter Gütereisenbahn- 
Gesellschaft, Akt.-Ges., in Breslau gehörig 
— und Mündelheim—Huckingen— Wedau 
mit Anschluß an den Staatsbahnhof Wedau 
(lfd. Nr. 9, 19 und 90 der Übersicht). 

Drei Kommunalverbände führen den 
Betrieb von Kleinbahnen, ohne Eigen- 
tümer der Bahn zu sein, nämlich der Kreis 
Gelnhausen den Betrieb der Kleinbahn 
Wächtersbach—Birstein (12,10 km), der 
Kreis Teltow den Betrieb der Teltower 
Industriebahn (7,92 km) und der Kreis 
Kosten den Betrieb der Kleinbahn Kosten 
—Gostyn (41,10 km). In kommunalem 
Betriebe stehen oder werden demnächst 
stehen (2460,15 + 12,10 + 7,92 + 41,10 =) 
2521,27 km. Auf die Gesamtlänge der 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen bezogen. 
macht dies 22,9 v. H. — im Vorjahre 21.8 
v. H. —. 

An erster Stelle unter den Kommunal- 
bahnen stehen — wie im Vorjahr — die 
Kleinbahnen des Krieses Handersleben mit 
209,04 km. Es folgen die Kleinbahnen des 
Kreises Wirsitz mit 143,78 km, die Klein- 
bahn Fürstenwalde — Wriezen mit 116, 80 
Kilometer, die Schleswiger Kreisbahnen 
mit 110,93 km, die Kleinbahnen des Land- 
kreises Bromberg mit 106,35 km und die 
Kleinbahnen des Kreises Jerichow I mit 
102,48 km. Mit Ausnahme der Kleinbahn 
Fürstenwalde — Wriezen stehen diese Un- 
ternehmen auch in kommunalem Betriebe. 

Privatpersonen gehören 3 Bahnen mit 
insgesamt 40,94 km Länge, nämlich die 
Bahn Camenz— Reichenstein mit 16, 12 km, 
die Bahn Goldbeck —Giesenslage— Elbe 
mit 2200 km und die Bahn Rasselstein— 
Augustental mit 2,82 km. 


Verzeichnis der kommunalen Kleinbahnen. 
In Preußen: 


| Bezeichnung 


SS? 


| nebenbahnähnlichen Kleinbahn 
| 
| 
j 


Davon 
befinden 
sich oder 


Eigentümer 
SS in kom- 
muralem 
Betriebe 
befinden 


km 


1 Briesen Bhf. — Briesen Stadt. . . . . | Kreis Briesen ; 3,28 | 
2 Deutsch Krone — Dramburger Kreis- | 
STONZE e E u et E Deutsch Krone . . . . 20, 69 
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Davon 
befinden 
sich oder 

werden 
sich dem- 

nächst 
in kom- 
munalem 

Betriebe 
befinden 


Bezeichnung 
| der 


Eigentümer 


Lfd. Nr. 


nebenbahnähnlichen Kleinbahn 


3 | Kreuz—Schloppe—Deutsch Krone . Kreis Deutsch Krone. | 60,19 | © 
4 | Pritzwalk — Putlitz . A „ Ostprignitz. 17,05 
5 Putlitz Suekow 7 f N 5 1) 9,29 
6 | Kyritz—Hoppenrade m. Abzw. ; ; | N R ! 70,68 | 
7 re AEE und Viesecke— Ţ | | 
Glöwen . 2 | „ Westprignitz. | 31,97 
8 Perleberg — Karstädt — ~ Kleinberge — i | 
Perleberg m. Forts. von Kleinberge | 
| nach Putlitz . . . 2» 2 2 200.0 5 m 63,26 ; 
9 ı Gransee—Neuglobsow "N „ Kuppin 23,40 23, 40 
10 Löcknitz Brüssow- Prenzlau Siras- | | 
burg (Uckerm.) m. Abzw. u. Prenz- | | 
lau—Klockow | „ Prenzlau. 91,7911 
11 Dom Brandenburg — Röthehof m. An: \ | 
schlußstr. nach Brandenburg Altst. | Kreis Westhavelland 45,66 
12 | Rathenow—Paulinenaue und Senzke— | 
| Nauen . Got a S 51,60 | 51,60 
13 Nauen Velten und Bötzow—Spandau „  Osthavelland . 42,82 
14 Schönermark Damme d Kreis Angermünde . EE | 25,12 
15 | Bhf. Magerviehhof (Friedrichsfelde) — 
Hohenschönhausen — Weißensee — Ä | Ä 
` Heinersdorf usw. — Tegel. . | Kreis Niederbarnim 25,23 2,23 
16 | Beeskow—Fürstenwalde m. Abzw. „ Beeskow Storkow. | 43,90 š 
17 | Dahme — Jüterbog — Luckenwalde m. | 
Abzw.. bar ae een Bea a. „  Jüterbog-Luckenwalde . 80,30 
18 | Klockow- Pasewalk : | Zweckverband Kleinbahn | 
| Klockow — Pasewalk (Guts- 
| | bezirke Klockow, Schönfeld, 
| Neuenfeld, Züsedow, 908 
| | und Friedrichshof) . i 15,90 15,90 
19 | Städtische Güterbahn in Frankfurt(Oder) Stadt Frankfurt (Oder) 6,30 6,30 
20 | Stadt Friedeberg (Neum.)— Bahnhof.. Kreis Friedeberg (Neum.) 6,67 
21 | Kunersdorf—Ziebingen . S „ West e i 23,20 
22 | Müncheberg (Stadt)—Staatsbhf. Dahms- | 
dorf- Müncheberg. Stadt Müncheberg S 4,50 
23 | Fürstenwalde - Wriezen. S Kreise Lebus u. Oberbarnim 116,80 e 
24 | Lübben—Kottbus m Abzw. | Kreis Lübben u.Stadtkreis Kottbus 85,45 
25 | Bhf. Dahmsdorf-Müncheberg — Buckow Stadt Buckow . E 5,00 ; 
26 | Bhf. Spremberg—Stadt . . . H „ Spremberg 19,32 19,32 
27 | Pyritz—Plönzig u. Pyritz—Klein Schön- e 
ö fell Kreis Pyritz . 35,16 | 
= Naugard- Daber u. Gollnow Massow | „ Naugard. | 37,48 | 
29 Stolp—Stolp-Bütower Chaussee — Holz- ! | | 
stapelplatz . © >. . Stadt Stolp 14, .» 
ie Güdenhagen—Gr. Möllen e ter Ze 3 2 Stadt Köslin. | 5,11 5511 
Stolp-Dargeröse—Zezenow m. Abzw. i Landkreis Stolp | 90,17 90,17 
> Schlawe Breitenberg m. Abzw. nach | 
Natzlaff . Kreis Schlawe . e, 640 2) 575 
33 | Loitz-Toitz-Rustow . „ ` „ Grimmen 7,20 | l 
34 | Gostyn- Gostkowo m. Abzw. u i „ “GOSI a 8 , 47,9 
1) Außerdem 2.54 km im Großherzogtum Mecklenburg-Schwerin. — ) 665 km sind an die Aktiengesellschaft 


der vereinigten Kleinbahnen der Kreise Köslin, Bublitz und Belgard zu Köslin verpachtet und werden von der Päch— 
terin allein benutzt. 


al 
E 
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— m ͤ WœDů— — 


i | 


ö | Davon 
g | | befinden 
2 Bezeichnung | Eigen- a 
Z. u 3 tums- sich dem- 
3 der | Eigentümer nächst 
u | nebenbahnähnlichen Kleinbahn | länge re 
| V | | Betriebe 
| befinden 
i l km km 
35 Rak witz, Wielichowo — Lub- 
nica , .... Kreis Schmie gel. 52,67 52,657 
36 E Wreschen- Borzykono:h m. ERC -... „ Wreschen . . . 2 2... 28,84 285,84 
37 Witaszchütz—Komorze m. Abzw. „ Jarotschin 41,40 41.40 
38 | Glowno — Schroda — Santomischel m. 
Abzw. e E g „ Schroda . . . 93,80 98,80 
y Krotoschin- Piesele e A A Kreise Krotoschin ind Pleschen 40,52 40,5? 
0 | Kleinbahnen des Kreises Znin. . . | Kreis Znin . .. SEENEN 75,42 75,42 


1 Kleinbahnen des Landkreises Bromberg f Landkreis Bromberg ©... . || 106,35 106,35 
o Kleinbahnen des Kreises Wirsitz. . ci Kreis Wirsitz . . . . . . . 143,76 143,78 
43 | Kleinbahnen des Kreises Witkowo . . £ „ Witkowo 69,20 69,20 


44 Beuthen (Oberschl.) — Miechowitz m. | 
Abzw. nach dem Dombrowa Walde 


Bhf. Torgau—Elbe Stadt Torgau . . . . 

50 | Schleswig-Satrup. ß | | 

öl Süderbrarup Kappen. 
52 Schleswig- Friedrichstadt. SH 

53 | Trittau—Schiffbek . . . . .... „|! Kreis Stormarn ) 

54 | Flensburg—Kappeln . | Landkreis Flensburg 
! 

| 

| 

| 


und den Friedhöfen 5l Stadt Beuthen 98 2 9,0 
45 Bhf. Rosenberg—Zawisna a Kreis Rosenberg (Oberschl.) ec 22,34 22,3 
SC Wegenstedt—Calvörde . . . . . | Gemeinde Calvörde , NH Dän ) 252 
Ihlekanal —Ziesar, Burg—Lüttgenzlatz ö | | 
und Magdeburgerforth Gommern Kreis Jerichow I. 77. [102,48 | 102.18 
| 


Kreis Schleswig 


1108 110,93 


230,30 30,0 
i 50,6? 50.62 

55 Flensburg - Satrup Rund hof 

56 | 


z 


7 43,89 43,89 
Niebüll Dagebüll Kleinbahn verband Niebüll- Wad 


13,78 13,78 


57 Alsener Kleinbahnen E Kreis Sonderburg . .. 50,50 
58 | Apenrade — Gravenstein, Apenrade — | 

Lügumkloster . . .. „ Apenrade 85,80 85,50 
59 Kleinbahnen des Kreises Hadersleben d „ Hadersleben , 209,04 200,64 
60 Heide Hennstedt usw.—Heide i | „  Norderdithmarschen . 538,93 53.93 
61 Kniepsand — Wittdün — Satteldüne — | | 


Nebel — Norddorf. . | Bahuverband Amrum 
Rendsburg — Hohenwestedt — Seleno: | 
feld m. Abzw. re... Kreis Rendsburg 
63 | Eckernförde —Owschlag. . . . . . .| „ Eckernförde 


62 


205,38 25,38 


Osterode (Harz). | 2) 26,10 2) 26,10 


ôt Osterode (Harz) — Kreiensen 2 

65 Dahlenburg Lüneburg m. Abzw. | „ Bleckede .. 600,30 60,30 
66 | Stade—Itzwörden m. Abzw. „ Kehdingen 51,80 51,80 
67 | Dortmund-Emskanal b. Lathen—Werlte | „ Hümnling . ...... 27,90 27% 


68 | Emden—Pewsum—Greetsiel . . . | Landkreis Enden 2,80 au 
69 Minden — Uchte, Minden — Eickhorst, 
Eckhorst — Lübbecke und Kuten- 


| 
d E 71,00 


hausen—Wegholm . . ; Kreis Minden Ä 
70 Bielefeld—Enger—Werther u. . Bielefeld | | 
© —Landesgr. b. Eckendorf . . . . Landkreis Bielefeld. Ä 33, 33 46 
71 Dortmunder Hafen—Obereving—Hörder | 
Bergwerk |. 5 u ‚Stadt Dortmund . 2 2 aa 13,7 13,74 
72 Eintracht Ras eee E usw. Kreis Siegen „ e KS 12.21 
73 Bossel Blankenstein. .. Gemeinden Obersprockhövel, i 
| Niedersprockhövel, Durchholz, 
ZBuchholz u. Westherbede . . 8.71 


1) Außerdem 373 km in Braunschweig. — ) Außerdem 654 km in Braunschweig. 


Februur 1010. 
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Davon 
l befinden 
| | sich oder 
£ Bezeichnung Eigen-] werden 
e | tums- sich dem- 
SE der Eigentümer nächst 
= Ä | bes in kom- 
SA nebenbahnähnlichen Kleinbahn | munalem 
| Betriebe 
| l | befinden 
| \ | km | km 
| | 
74 | Klein Schmalkalden—Brotterode . . . Kreis Schmalkalden. 88 
75 Kirchhain RE (Schweins- ' | 
berg) Ge e lf „ Kirchhain 9,40 i 
76 | Marburg Süd— EEN el a Marburg 186,56 16,56 
77 Hersfeld—Heimboldshausen . . . . . „ Hersfeld. . 2. 2 2 2 2326,05 26,05 
73 Frankfurter Waldbahnn | Stadt Frankfurt (Main) 16,33 16,33 
79 Coblenzer Werftbahn n „  Coblenz . . 22.2.2000. Aan 83,30 
80 ` Scheuerfeld—Nauroth Kreis Altenkirchen 16,76 16,56 
8l Klb. um die Stadt Neuß u. n. d. Hafen „ Neuß Se 1) 15,25 ) 15,25 
82 Crefeld— Rheinhafen bei Linn . „ Crefeld 12736 12,36 


| 
| 

| | 

Mörs— Baerl—Orsoy—Rheinberg, Mörs— | | 
Schaephuysen, Rheinberg—Camp— | 
Schaephuysen, Neukirchen—Camp . Kreis Mörs | 
84 . | 
dorf m. Abzw. nach Baumberg. Gemeinden Monheim, Hitdorf, 


3) et — 


53,08 | 99,08 


| Rheindorf und Baumberg . 13,80 
85 Barmen-Loh—Hatzfeld . . . .. . sat Barmen 45,55 4,55 
86 Opladen- Lützenkirchen Landkreis Solingen . a 4 
37 Wesel Rees. Kreis Rees | 28,6 
88 Rees Empel Stadt Rees s | 4,90 | 
s9 Industriebahn der Stadt Ürdingen N Stadtgemeinde Ördingen. | 5,00 | 5,60 
90 Mündelheim—Huckingen—Wedau mit | | 

Anschl. an den Staatsbhf. Wedau. Landkreis Düsseldorf . . 7,50 7,50 
91 Düsseldorf — Benrath — Hilden — Voh- | 

winkel m. Abzw. nach Ohligs . . . | Stadt Düsseldorf . , JI 31,10 

92 : Kempen— Kevelaer , i Kreis Geldern . 1 3460| 34.0% 
93 Marxloh—Rheinwerft in Alsum . \ Gemeinde Homborn. 2,37 2, 
94 Zütphen (Holland)—Emmerich . . . Stadtgemeinde Emmerich e 4,91 | 
95 | Cöln-Mülheim (Rheinwerft)—Cöln-Deutz 6 ! 


und Cöln -Mülheim (Rheinwerft)— | 
Staatsbhf. Cöln-Mülheim . . . . Stadt CGln i 3,06. 83,06 
| 
| 
| 
| 


„ 


Schlebusch Bhf.— Schlebusch Ort. . . || Gemeinde Schlebusch . 
97  Kalk—Rath-Heumar, Cöln—Berg.-Glad- ' 
bach, Kalk—Brück—Bensberg, Cöln 


Porz m. Abzw 


53,67 52. 67 


e Stadt Cöln TERES 
98 C ‘öln-Miflheim—Herrenstrunden -| Berg. GE ... 13,0 
99 Beuel Siegbun gg ? Stadtkreis Bonn, Landkreis 95,600 9,51 
100 Beuel — Oberdollendorf — Königswinter | Bonn und Kreis Sieg 9,60 9.60 
101 | Siegburg — Troisdorf — Sieglar — Mon- | | 
| dorf—Zündorf m. AbzwW | Kreis Sieg 30,80 
102 Gummersbach—Nöckelseßmar--Nieder- ' 
'  seßĝmar—Derschlag m. Abzw. nach | | 
© Thalbeeke. . . . 2 2 2 20. A Stadtgemeinde Gummersbach. . 11,67 
| 
103 | Bielstein—Waldbröl . . . 2. 2.2.. | Kreis Gummersbach n.. .. 1832 
| 


| | 


1) Außerdem sind 158 km von der Staatsbahn gepachtet. 


Le 
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| | | Davon 
l | | | befinden 
' , | | ` sich oder 
TA Bezeichnung ö Eigen- werden 
e | sich dem- 
3 der Li gentümer ua nächst 
= . länge in kom- 
Gë nebenbahnähnlichen Kleinbahn | | munalem 
f i | Betriebe 
befinden 
| , |_ km TI km 


104 | Derschlag --Dümmlinghausen—Genkel- 


mündung . . ... ; 
105 " Engelskirchen—Marienheide ; 
Liblar—Euskirchen TE 
Ensdorf—Wallerfangen und Saarlouis 


l 
107 = | 
| Felsberg i 8 
08 | Zülpich—Düren, Zülpich—Embken, Röls- | 
dorf—Lendersdorf, Rölsdorf—Gürze- |' 
nich, Distelrath—Birkesdorf—Maria- ` 
weiler—Rölsdorf . . . .... | 
109 | Jilich—Puffendorf. . . 2 2.2... 
110 Alsdorf—-Geilenkirchen—Tüddern e 


Von den 31 außerpreußischen Klein- 
bahnen sind 15 Gesellschaftsunternehmen. 
16 Bahnen mit zusammen 258,27 km stehen 
in kommunalem oder staatlichem Eigentum, 
nämlich 1 in Württemberg (die Bergbahn 
Wildbad), 1 in Baden (Freudenheim— 
Mannheim), 6 in Mecklenburg - Schwerin 
(Grevesmühlen—Klütz, Schönberg —Das- 
sow, Malchin — Dargun, Parchim — 
Suckow, Warnemünde —Markgrafenheide, 
Doberan— Heiligendamm Arendsee), 6 in 
Oldenburg (Lohne — Dinklage, Nordenham 
—kckwarderhörne, Zwischenahn—Ede- 
wecht, Vechta— Cloppenburg, die Wange- 
rooger Inselbahn, Cloppenburg — Olden- 
burger Landesgrenze), 1 im Reichsland 
Elsa - Lothringen (Metz—Großmoyeurvre) 
und die Hamburger Hochbahn. Mit Aus- 
nahme der noch nicht im Bau befindlichen 
Kleinbahn Metz—Großmoyeuvre, sowie der 
Hamburger Hochbalm werden diese Bah- 
nen auch vom Staate oder den Kommunen 
hetrieben. 


Betriebsführung. 


Der Betrieb wird bei den nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen vielfach nicht von 
dem BKigentümer, sondern von gewerbs— 
mäßiren Betriebsunternehmern, 
vinzialverbänden und in einzelnen Fällen 
vom Staate geführt. Der größte der ge- 
werbsmäßiren Betriebsunternehmer ist die 


von Pro- 


Kreis Gummersbach 4,40 
| 
š 5 18, 50 
„ Euskirchen. | 56 
Stadt Saarlouis | Ka 11,03 
i 
Kreis Düren | 48,10 
„ Jülich... oouo | 1522 
„ Geilenkirchen Sie 
li 


Zusammen 


Firma Lenz & Co.; sie hat mit ihren bei- 
den Tochtergesellschaften, der Ost- und der 
Westdeutschen Eisenbahngesellschaft, den 
Betrieb von 53 preußischen und 1 außer- 
preußischen, zusammen 54 Bahnen mit 
(2362,81 + 2,57 =) 2365,38 km übernom- 
men. Der Provinzialverband der Provinz 
Pommern tritt für Rechnung Dritter bei 18 
Bahnen mit 1236,02 km, der Provinzialver- 
band der Provinz Brandenburg bei 8 Bah- 
nen mit 291,32 km und der Provinzialver- 
band der Provinz Westfalen bei 3 Bahnen 
mit 71,34 km als Betriebsunternehmer auf. 
Die preußische Staatseisenbahnverwaltung 
führt den Betrieb bei 11“) nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen mit zusammen 
159,33 km, Im ganzen stehen jetzt 172 Bah- 
nen mit rund 6156 km oder 52,3 v.H. des 
Gesamtnetzes unter der Verwaltung ge- 
werbsmäßiger Betriebsunternehmer, des 
Staates oder von Provinzialverbänden — 
im Voriahr waren 165 Bahnen mit 5986 km 
oder 52 v. H. nachgewiesen —, während in 
deren Eigentum nur 19 Bahnen mit rund 
261 km oder 2.2 v. II. — im Vorjahr 17 
Bahnen mit 241 km oder 2 v. H. — stehen. 
Die Kinzelheiten ergeben sich aus folgen- 
der Zusammenstellung: 


1) Außerdem besorgt die preußische Staatseisenbahn- 
verwaltung bei 3 Bahnen (Reg.-Bez. Coblenz. Ifd. Nr. ! 
und 2 und Reex.-bez. Goin, Il, Nr. 1 mit zus. 7.44 km den 
Fahrdienst. 


Ne; 
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Verzeichnis der Kleinbahn-Betriebsunternehmungen. 


| 


Anzahl Länge 


= | Anzahl Länge 
Z beiricbenon der ihr 
2 | l ; oder EE | gehörenden 
2 Bezeichnung der Betriebsunternehmung 3 on nebenbei 
d fremden neben- lichen 
3 bahnähnlichen Á 
— Kleinbahnen Kleinbahnen 
| om | L ve 
| | 
I. In Preußen. | | 
1 Lenz & Co., G. m. b. H., zu Berlin di 27 947,49 E z 
2 Ostdeutsche Fisenbahngesellschaft zu Königsberg (Pr); 17 1060.71 ; ; 
3: Westdeutsche Eisenbahngesellschaft zu Cöln . . . „ 9 354,61 ” 3 ; 
4 Provinzialverband der Provinz Pommern 18 1236,02 i ; 
5 Allgemeine Deutsche Kleinbahngesellschaft, Akt.- en | \ 
zu Berlin i er 12 665,22 4 68,07 
6 Preußische Staatseisenbahnverwaltung bar, e e eek ER 159,830 : 5 
7 Provinzialverband der Provinz Brandenburg „ $ 291,82 
8 | Eisenbahn-Bau-Gesellschaft Becker & Co. zu Berlin RN 7 218,54 i ; 
9: Prignitzer Eisenbahn-Gesellschaft in Perleberg 3 5 194,04 ° i 
10 | Schlesische Kleinbahn-Akt.-Ges. zu Kattowitz. . . . .! 5 | 179, 2 18,43 
11 ‚ Aktiengesellschaft für Bahn-Bau- und Betrieb zu Frank- 
Ä furt (Main). ; | 5 | 74,03 : 0 
12 | Rheinisch-Westfälisches Elektrizitätswerk, Aktiengesell- | 
schaft, in Essen. 5 77,35 e 
13 | Kontinentale Eisenbahn - Bau- und Beiriebsgesellschaf | 
| zu Berlin . f i 4 ; 3243 2 19,00 
14 | Osthavelländische Kreisbahn-Aktiengesellschaft zu Berlin | 3 | 105,7 10 17,22 
15 Provinzialverband der Provinz Westfalen 3 7134 e : 
16 | Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Akt.-Ges. in Ham- | | 
burg E 2 | 32,00 1 17,70 
17 | Vereinigte Eisenbahn - Bau- und Beiriebsgesellschaf zu | | 
Berlin 2 22506 . : 
18 Frankfurter Lokalbahn - Aktiongesellschaft zu Frank- | 
furt (Main). . . | 2 | 20,65 2 20,65 
19 Industriebahn-Aktiengesellschaft zu Frankfurt (Main) | 2 10,60 2 10,60 
20 | Eisenbahn-Bau- u. E N | 
zu Berlin Fr a ee e | 1 32,94 r ; 
2 Rheinische Bahngesellschaft i in Düsseldorf . Se Eat Cu d ep 1 31,10 f . 
22 | Lübeck-Büchener Eisenbahn-Gesellschaft. . . * | 28,90") 
23 | Deutsche Eisenbahn - Betriebsgesellschaft, Akt. Ges, zu | 
Berlin 27,500 1 27,50 
21 Aktiengesellschaft für Bahnen und Tiefbauten zu ı Berlin | | 27,33 ; ; 
2 | Zentralverwaltung für Sekundärbahnen, Herm. Bachstein, |; | 
| zu Berlin | 1 ı 21,0 j 
25 Kontinentale Gesellschaft für elektrische Unternehmungen | Ä 
| zu Nürnberg . ; | 1 13,30 1 13,30 
27 Königsberg-Cranzer Eisenbahn-Gesellschaft. 1 10,24 
23 Otto Conrad, Eisenbahn- u. Tiefbaugesellschaft in Berlin 1 6531 
29 Grobherzogliche Eisenbahndirektion in Oldenburg . — 1 1 5,80 
30 | Mülheimer Kleinbahn-Aktiengesellschaft in Cöln-Mülheim |, E: 3,80 ; ; 
31 , Butzbach-Licher Eisenbahn-Akt.-Ges. in Butzbach | 1 2,65 1 2.65 
32 Speditionsverein Mittelelbische Hafen- und Lagerhaus- | Ä 
a oa in Torgau 11 1.75 
Zusammenl! | 160 | 5964,89 17 210,½12 


| 


1) Davon 4,44 km im Großherzogtum Mecklenburg-Strelitz und 2,31 km im Königreich Sachsen; außerdem 2,09 km 
in Österreich. — ) Davon 14,89 km im Königreich Württemberg. — ®) Davon 16,93 km im Großnerzogtum Mecklen- 
burg-Schwerin. — ) Davon 4,86 km im Großherzogtum Hessen und 4090 km im Herzogtum Anhalt. — °) Außerdem 
besorgt die preußische Stautseisenbahnverwaltung bei drei Bahnen (Reg.-Bez. Coblenz, Ifd. Nr. 1 und 2 und Reg.-Bez 
Cöln, lfd. Nr. 1) mit zusammen 7.44 km den Fahrdienst. — 6) Davon 254 km im Großherzogtum Mecklenburg-Schwerin. 
-- ) Davon 453 km im Großherzogtum Hessen. — ) Davon 7.78 km im Großherzogtum Oldenburg und 4.87 km auf 
Lübecker Gebiet. — ) Davon 9.10 km im Herzogtum Braunschweig. 
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| Anzahl| Länge | Anzahl! Länge 


= | S 
| der von ihr i 
2 i betriebenen i der ihr 
> | oder demnächst gehörenden 
5 Bezeichnung der Betriebsunternehinung er Ä nebenbahnähn- 
= fremden neben- lichen 
z bahnähnlichen er 
s Kleinbahnen | Kleinbahnen 
km km 


; ' | 
| Übertrag I ._. . | 160 5964,39 17 210% 


II. In den andern Bundesstaaten. 


33 Großherzogliche General-Eisenbahndirektion zu Schwerin 


(Meckl) . . . - . u 8 83.16 ü 
34 | Süddeutsche Eisenbahngesellschaft z zu Darmstadt 2 50,83 2 IER 
35 | Großherzogliche Eisenbahndirektion zu Oldenburg 2 19,36 = 
36 | Hamburger Hochbahn-Aktiengesellschaft in Hamburg | 1 28,00 
37 | Deutsche e Akt. a in 

Berlin . 2 EE l 7,57 
38 | Lenz & Co., G. m. b. H., zu Berlin ie ee ee E 2,57 


Zusammen IliII.. 12 | 191,499 2 50,83 


Insgesamt =] 172 6156,38 19 260,5 


Betriebsleistungen. wirtschaftliche Lage mußten bei den mei- 
Bei der Betrachtung der Betriebs- sten Kleinbahnen Verkehrseinschränkun— 
leistungen und der später zu behandeln- gen vorgenommen werden, bei den im 
den finanziellen Ergebnisse kann nicht Kriegsgebiete gelegenen Kleinbahnen 
außer acht gelassen werden, daß im Be- wurde der Verkehr zeitweise ganz cin- 
richtsjahr 1914 mindestens fünf Monate, gestellt. Dies kommt in den nachstehend 
bei den vielen Kleinbahnen, deren Rech- zusammengestellten Betriebslei- 
nungsjahr erst am 31. März 1915 ablief, stungen der nebenbahnähn- 
sogar acht Monate in die Kriegszeit fal- lichen Kleinbahnen im Per- 
len. Unter den Einwirkungen des Krieges sonen- und Güterverkehr zum 
und seinem Einfluß auf die allgemeine Ausdruck: 


Soweit Angaben gemacht sind, wurden: 


| im Personenverkehr im Güterverkehr 
bei | Wagen- MWagen- Güter- Tonnen- 
j | achs- N | achs- tonnen kil ter 
kilometer | befördert kilometer ODOL] 
| befördert gelei 
| gefahren | gefahren | eiordert geleistet 


219048 737 114175 971 
238 700 052 126 852 249 


den preußischen Kleinbahnen 
dagegen im Jahre 1913 . 


202 388 525 | 29 561 402 292 394 905 
230 718 877 33 099 532 343 403 470 


den nn Klein- | 


bahnen 16 564 666 54 685 348 +725 624 563 046 3558 200 
dagegen im Jahre 1013 | 19286240 59 828 071 1402 993 567 450 5 359 666 


| 
allen deutschen Kleinbahnen 235 013 403 168861319 207 114149 | 30124448 297953114 
dagegen im Jahre 1913 . . . . 257986292 186680320 | 235 121 870 33 666 982 348 763 136 


lands nur rd. 169 Millionen Personen be- 
wohl als auch der Verkehr zeigen im Be- fördert worden. Es ist also eine Vermin- 
richtsjahr, wie nicht anders zu erwarten, derung von etwa 17% Millionen oder 9.5 
eine Abnahme. v. H. eingetreten, während im Jahre 1913 

Im Personenverkehr sind ge- die Zahl der beförderten Personen gegen 
gen annähernd 186% Millionen im Jahre das Jahr 1912 um 51 Millionen oder 30.2 
1913 im Berichtsjahre auf sämtlichen ne- V. H. gestiegen war. Auf die preußischen 
benbahnähnlichen Kleinbahnen Deutsch- | Kleinbalinen kommt eine Abnahme von 


Die Betriebs leistungen so- 
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etwa 12,7 Millionen oder 10 v. H., auf die 


außerpreußischen von 5, 1 Millionen oder 
85 v. H. 

Auch die Betriebsleistungen, mit denen 
der Personenverkehr auf allen deutschen 
Kleinbahnen bewältigt worden ist, haben nach 
der vorstehenden Tabelle gegenüber dem 
Vorjahre. um rd 23 Millionen Wagenachs- 
kilometer. d. i. um 8.8 v. H. abgenommen. 

Der Güterverkehr ist ebenfalls 
herabgegangen. Etwa 50% Millionen, d. i. 
14,6 v. H., Tonnenkilometer wurden auf 
allen deutschen Kleinbahnen im Jahre 1914 
weniger geleistet (298,0 gegen 348,8 Mil- 
lionen). Die Beförderung von Gütertonnen 
fiel dagegen nur um 3,5 Millionen, d. i 
10,5 v. H. (30% gegen 33% Millionen). 
Die Minderleistung an Tonnenkilometern 


und Gütertonnen haben fast ausschließlich 


die preußischen Kleinbahnen zu verzeich- 
nen; bei den außerpreußischen hat sich 
zwar die Zahl N 
auch um 4404, d. 


0,8 v. H., vermindert, 


die Zahl der 5 ist dagegen 


um 0,2 Millionen, d. i. rd. 3,7 v. H., ge- 


stiegen. 


die Hamburger Hochbahn mit 

die Kleinbahnen im oberschle- . 
sischen Industriegebiet mit 21511314 

die Schwebebahn Vohwinkel— 
Sonnborn — Elberfeld — Bar- 
men mit 12091 373 

die Kleinbahn Düsseldorf — 
Crefeld mit . e 5 2 

die Kleinbahn Düsseldorf — 
Benrath — Hilden — Voh- 
winkel mit Abzweigung nach 
Ohligs mit ; 

die Kleinbahn Siegdurg—Zün 
dorf mit . : 

die Kleinbahnen von Beitel 
nach Siegburg und von Beuel 
nach Königswinter (Sieben- 
gebirgsbahn) mit. ; 

die elektrische Kleinbahn im 
Mansfelder Bergrevier mit . 

die Kleinbahn von Dieden— 
hofen nach Fentsch und 
Niederjeutz mit 

die Kleinbalın Cöln—Buchheim 
— Bergisch Gladbach mit 

die Kleinbahn Elberfeld - Cro- 
nenberg—Remscheid mit 

die Darmstädter Dampfstraßen- 
bahn mit . 0 

die Kleinbahn Ober Rassel 
Neuß mii. 


1) Aaloede e etwa 3300000 Militür-Freifahrer. 


8 702 092 


4 219 342 


3242 769 


3241423 


2830 645 


2839 454 
2752 890 
2518 822 
2333 118 


2239 216 


beförderten Tonnen 


Die im Güterverkehr geleisteten Wagen- 
achskilometer verminderten sich nur um 
28 Millionen, d. i. um 11,9 v. H., bei einer 
Verkehrsverringerung von 14,6 v. H. Die 
Ausnutzung der Betriebsmittel ist also etwas 
ungünstiger geworden. 

Das Verhältnis der Anteile 
der beiden Verkehrsarten an 
dem gesamten Verkehr hat sich — nach 
der Zahl der Wagenachskilometer zu ur— 
teilen — gegen das Vorjahr zugunsten des 
Personenverkehrs etwas verschoben Der 
Anteil des Personenverkehrs betrug 53,2 
v. H. (im Vorjahre 52,3 v. H.), der des Gü- 
terverkehrs 46,8 v. H. (im Vorjahre 47,7 
v. H.). Bei den außerpreußischen Bahnen 
hat im Berichtsjahr im Gegensatze zu dem 
Vorjahr der Güterverkehr im Verhältnis 
zum Personenverkehr zugenommen. Hier 
betrug der Güterverkehr etwa 22.2 v. H. 
der Wagenachskilometer (1913: 18.7 v. H.). 

Die stärksten Leistungen 


im Personenverkehr (Beförderung 


| 


| 


40 1932700 Pers. u. 2 


von mehr als 1 Million Fahrgäste) haben 
folgende 27 (im Vorjahr 26) Bahnen er— 
reicht: 


Pers.-Km ds 7 
d 2 
9 sg 9 e 
„86 771 431 x „ „ 6524 168 
€ D © 
57 ? * mn S Ep 
E 
x 
R E 
E 
> 
12492 437 Se „ „ 401 686 © 
en 
, ? d „ E 
gend 
ZS E 
e 
La 
77 2 ` 595 77 2 g 
© 
= 
„ 22 404 791 D „ „ 704110 e 
z 
— 
€ 
9 673 563 à 1 387 406 Ç 
ER 
9 9 SE 
59 ° * an an DH 
„ 10 647 819 e o er 310224 
9 987 883 873 067 
d 3 


die Dürener Kreisbahn mit 


die Siegener Kreisbahn mit 2 091 228 
die Frankfurter Waldbahn mit 2.087539 
die Karlsruher Lokalbahn mit 1683 246 
die Kleinbahn Heddernheim— 

Homburg v. d. H. mit. 1 465 631 
die Mainzer Vorortbahn mit 1415519 
die Halle - Hettstedter Eisen- 

bahn mit. 8 1401 498 
die Barmer Bergbahn mit. 1378 826 
die Kleinbahn von Cöln-Deutz 

nach Porz und Zündorf mit 1 213 238 
die Kleinbahn von Cöln-Kalk 

über Brück nach Bensberg 

ınit . . . . 1141067 
die Moselkleinbahn (Trier 

Zell- Bullay) mit. 1.056 221 
die Kleinbahn Wermelskirchen 

— Burg (Wupper) usw. mit. 1045291 
die Kleinbahn Bergedorf — 

Geesthacht mit . 1 0:3 902 
die Kleinbahn von Cöln- Kalk 

über Vingst und Rath nach 

Heumar mit. EE 1 025 624 


7 


Von den im Vorjahr an dieser Stelle 


aufgeführten Bahnen sind in Wegfall ge- 


kommen: die Ruhr-Lippe-Kleinbahn, die 


Mannheim-Feudenheimer Bahn 
Kleinbahn Höchst — Königstein. Die Mann- 
heim-Feudenheimer Bahn hat ihren Be— 
trieb als nebenbahnähnliche Kleinbahn am 
21. März 1914 bei Umwandlung in eine 
elektrische Straßenbahn eingestellt, die 


und die 


f 


| 


Zehl der von der Ruhr- Lippe- Kleinbahn 


beförderten Personen sank auf 902 712, 

auf der Kleinbahn Hochst Königstein 
fuhren 914 061 Personen. Neu hinzuge- 
kommen sind: die Kleinbahn Siegburg — 
Zündorf, die Kleinbahn von Cöln-Kalk 
über Brück nach Bensberg, die Kleinbahn 
Bergedorf—Geesthacht und die Kleinbalın 
von Cöln-Kalk über Vingst und Rath nach 
Ileumar. 


| 


2 206 606 Pers. 


Zeitschrift 
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[tür Kleinbahnen. 


u. 11727155 Pers.-km. d. s. 198 841 
„ 8318 354 F „ „ 643835 
„ 14612 773 n „ „ 8948142 
„ 13 752 120 a „ „ 558 574 g 
E 
9 9 = 
ag $ 77 19 9 s ka 
T879818 „ „ „ 437 7688 
La 
€ Q 
19 2 7 „ ? m 
„ 6985 482 ge „ „ 265 607 | z 
E 
9 9 We 
19 S 79 9 H be — 
e 
7 ? I A 57 ? 8 
= 
9 o = 
19 2 7 bd 39 * N 
z 
© 
o 9 2 
a s ` an | ° Q 
8 
„ 11221 748 m „ „ 3il w 
27 S 77 H 97 ? 
nur bei der Schwebebahn Vohwinkel— 


Sonnborn— Elberfeld Barmen, die im vo- 
rigen Jahre nur für neun Monate Angaben 
gemacht hatte, sowie bei der Kleinbahn 
von Beuel nach Siegburg und Königswin- 


ter (Siebengebirgsbahn), bei der Dürener 


Kreisbahn und der Kleinbahn von Cöln- 
Deutz nach Porz und Zündorf festzustel- 
len, bei den übrigen zeigt sich ein Rück- 
gang. In der Reihenfolge der den größten 
Personenverkehr aufweisenden neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen sind im übri- 
gen gegen das Vorjahr einige Verschie- 
bungen eingetreten. 

Im Güterverkehr haben 51 (im 
Vorjahr 57) Kleinbahnen eine Beförde- 
rungsmenge von über 200 000 Gütertonnen 
oder über 2 Millionen Gütertonnenkilo- 


u 


die Halle-Hettstedter Eisenbahn. 
die Greifenberger Kleinbahn 

die Schrodaer Kreisbahn . 

die Westpreußische Kleinbahn 

die Kleinbahn Werne—Ermelinghof 
die Kleinbahn der Stadt Neuß 

die Kleinbahnen des Kreises 


Eine Verkehrssteigerung ist meter erzielt, nämlich: 
| "Të tkm auf 1 km 
t tkm 
| = Betriebslänge 
die Neukölln-Mittenwalder Eisenbahn. | 514511 | 7815 340 | 237 260 
733 246 | 7 551 963 125 682 
; 301 740 | 6 839 418 38 333 
32106 64209 - 64989 
401850 ' 6 275 659 | 24 327 
| 523 495 6145317 520789 
1390823 5563292 330580 
Mörs . 404617 5222330 115362 
die Kleinbahn von Crefeld nach dem Rhein— 
911 268 | 4 957 366 401 081 


hafen bei Linn 
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tkm auf 1 km 
Betriebslänge ` 


Von den im Vorjahr hier aufgeführ- 
ten B ahnen fehlen: das Neuteich-Liebauer 
Kleinbahnnetz, das im Berichtsjahre mit 
der Westpreußischen Kleinbahn vereinigt 
worden ist, die Kleinbahnen des Kreises 
Witkowo und die Kleinbahn von Casekow 
bis zur Oder bei Pommerensdorf, die dies- 
mal Angaben nicht gemacht haben, und 
die Kleinbahnen Wittingen—Öbisfelde, 
"Wunstorf—Uchte, Cassel—Naumburg, Neu- 


wied—Rasselstein, Marienborn—Beendorf, 
Delle Wittingen, die Stolper Kreisbahn 
und die Memeler Kleinbahn, deren Güter- 
verkehr abgenommen hat. Neu hinzuge- 
kommen sind: die Kleinbahn von Cöln- 
Deutz über Porz nach Zündorf, die Klein- 
bahn Lüneburg—Soltau, die Haffuferbahn, 
die im Jahre 1913 nicht berichtet, 
aber in den früheren Jahren auch schon 
über 2000000 tkm befördert hatte, die 
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die Mecklenburg - Pommersche Schmalspur- 

bahn. 298 199 4 860 173 29 688 
die Kleinbahn des Kreises Jerichow I i 188 821 4 664 430 45 418 
die Kleinbahn vom Dortmunder Hafen bis zur 

Hörder Hüttenbahn . SS 685 436 4 594 650 334 400 
die Kleinbahn Bismark—Wittingen . ; 213 136 4 242 501 39 105 
die Prenzlauer Kreiskleinbahn . . .... 218 037 4 158 952 50 302 
die Kleinbahn Bötzow— Spandau. 393 213 4 124913 239 821 
die Insterburger Kleinbahnen . 150 654 4113 215 22 430 
die Kleinbahn Gr. Ilsede Len gede ; 349 496 3 893 385 349 496 
die Kleinbahn Aschersleben—Schneidlingen— 

Nienhagen ; SE 484 617 3 691 371 79 848 
die Kleinbahn Liblar—Euskirchen ; 214 156 3 581 476 63 370 
die Kleinbahn Stendal—Arendsee 170 407 3 466 522 66 792 
die Saatziger Kleinbahn i 128 924 3 379 170 28 179 
die Ruhr-Lippe-Kleinbahn l 385 071 3 358 631 34 928 
die Kolberger Kleinbahn . | 111 205 3 250 738 31 509 
die Wirsitzer Kreisbahn . . . | 191 600 3 228 638 22 343 
die Kleinbahn Cöln- Deutz—Porz— Zündorf. | 475 783 3 227 799 475 783 
die Kleinbahn Fürstenwalde — Wriezen , 219 117 3 056 101 26 165 
die Moselkleinbahn | 116 766 2861 064 28 100 
die Demminer Kleinbahn Ost . | 156 081 2808 110 42 309 
die Eulengebirgsbahn . | 267 782 2 748 500 44 969 
die Nassauische Kleinbahn . 297 315 2 733 334 35 443 
die Spremberger Stadtbahn . 8 5 | 212586 2499 242 129 360 
die Kleinbahn Strausberg—Herzfelde . | 299 705 2 397 643 195 885 
die Hohenzollerische Kleinbahn . | 98 006 2 300 067 21 409 
die Kleinbahn Culmsee—Melno | 159 716 2280 803 50 150 
die Kleinbahn Nauen—Ketzin . | 309 147 2273 501 132 027 
die Kleinbahnen Voldagsen — Duingen und Ä 

Duingen—Delligsen Bu a ah 236 524 2239 002 80 977 
die Kleinbahn Bunzlau—Neudorf 222 217 2233 387 78 835 
die Kleinbahn Stolp- Budow 129 217 2139 305 56 106 
die Opalenitzaer Kleinbahn . | 141 357 2 120 355 34161 
die K einbahn Lüneburg - Soltau 190 613 2 078 900 36 383 
die Franzburger Kreisbahn . | 137 832 2073 361 : 31396 . 
die Haffuferbahn . | 227 254 l 2045 185 2 308 
die Dürener Kreisbahn e | 218 020 | 1897 063 31921 
die Frankenstein — Münsterberg Nimptscher i | | 

Kreisbahn ©. a. 2 2 2 2 2 2 20 204613 1 658 970 33 289 
die Genthiner Kleinbahn . SC | 231306 1653 975 23 259 
die Kleinbahn Neuhaldeneleben- Weferlingen 264 374 | 1 503 180 47 508 
die Kleinbahn Mülheim (Rhein) - Leverkusen 319141 1462 001 269 245 
die Kleinbahn Mülheim F | | 

bahnhof 8 356 705 | 581429 356 705 
die Kleinbahn Friedrichsfelde Tegel. | 237 157 | ? ? 
die Kleinbahn Scheuerfeld—Nauroth . | 216 417 ? ? 
die Gommern-Pretziener Kleinbahn | 211718 ? ? 
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Frankenstein - Münsterberg - Nimptscher | leben— Weferlingen mit je 1,7, die Prenz- 
Kreisbahn und die Genthiner Kleinbahn. lauer Kreiskleinbahn mit 1.5, die Wirsitzer 

Bei 13 von den im Vorjahr hier ge- | und die Moselkleinbahn mit je 14, die 
nannten Bahnen sind Verkehrssteigerun-  Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn 
gen eingetreten, die übrigen weisen einen mit 1,3, die Ruhr-Lippe-Kleinbahn mit 1.2. 
Rückgang im Güterverkehr nach. Eine | die Kleinbahnen Voldagsen—Duingen und 
Mehrleistung von über 1 Million Tonnen- | Duingen—Delligsen mit 1,0, die Klein- 
kilometern gegen das Vorjahr haben: die | bahn Aschersleben—Schneidlingen—Nien- 
Schrodaer Kreisbahn (2,1), die West- | hagen. mit 0,9, die Nassauische Kleinbahn 
preußische Kleinbahn (2,0, wohl infolge mit 08, die Kleinbahn Stolp—Budow mit 
| 
t 


Hinzutritts des Neuteich-Ließauer Klein- 0,6 und die Kleinbahn Liblar—Euskirchen 
bahnnetzes), die Neukölln-Mittenwalder sowie die Opalenitzaer Kleinbahn mit je 
Eisenbahn (1,6) und die Kleinbahnen des ` 0,5 Millionen Tonnenkilometern weniger. 
Kreises Mörs (1.5). Den stärksten Rück- | Bei den übrigen Bahnen hält sich die Ab- 
gang zeigen die Kleinbahn Bötzow—Span- nahme in engeren Grenzen. 

dau mit 3,2 Millionen und die Kleinbahn | 
vom Dortmunder Hafen bis zur Hörder 
Hüttenbahn mit 3,0 Millionen Tonnenkilo- Auch finanziell machen sich die Ein- 
metern; ihnen folgen die Halle-Hettsteder wirkungen des Krieges bemerkbar, wie die 
Eisenbahn und die Kleinbahn Neuhaldens- folgende Zusammenstellung erkennen läßt. 


| Die finanziellen Ergebnisse 


Es betrug: 


| die Einnahme Summe davon 
ud Ze ` der Ausgabe 
bei aus dem aus dem insgesamt Betrieb für 
Personen- Güter- aus dem N SES Wohlfahrts- 


Mee verkehr | Betriebe ; Ausgabe | zwecke 
| M M | M | M 
den preußischen Kleinbahnen 25903515 | 30307 415 | 59671419 | 42316813 2387 161 
dagegen im Jahre 1913 . . . . , 27906 249 | 33 344198 63 715 469 | 42 926 214 | 1299 849 


den en.) Klein- | 
bahnen 7275 166 718337 


| 
dagegen im Jahre 1913 . 1787 713814 | 
| 


| 


71318 
73 724 


5 842 237 
5 899 002 
| | 
48 159 050 


8 214 957 
8 710019 


allen deutschen Kleinbahnen | | | 
im Jahre 1914 . . . . || 33178681 | 31022752 | 6 67 886 376 
dagegen im Jahre 1913 . . . rv 35 723 360 , 34058012 | 72 425 488 


2458 499 
48 825 216 1373 573 


Hiernach haben sich die Gesamtein- kehrs stellt sich auf etwa 33,18 : 31,02 im 
nahmen bei allen deutschen Kleinbahnen ganzen, in Preußen auf 25,90 : 30,31 und 
um +54 Millionen Mark oder 63 v. H. für die außerpreußischen Bahnen auf 
verringert, wogegen im Jahre 1913 eine 7,28: 0,72. Im Vorjahr war es 35,72 : 34.06 
Vermehrung von 8,47 Millionen Mark oder im ganzen, in Preußen 27,91 : 33,34 und bei 
13,3 v. H. gegen 1912 festzustellen war. den außcerpreußischen Bahnen 7,82 : 0,71. 
Von der Abnahme kommt auf Preußen der Es ist also eine erhebliche Verschiebung 
Betrag von 4,04 Millionen Mark oder nicht eingetreten. 

89,0 v. H. (im Vorjahr von dem Zuwachs ` Die Betriebsausgaben sind bei allen 
2,43 Millionen Mark oder 28,7 v. H.), auf | deutschen Kleinbahnen um 0.67 Millionen 
die übrigen Kleinbahnen die Summe von Mark oder 14 v. H. zurückgegangen, und 
0,50 Millionen Mark oder 11,0 v. II. (im zwar bei den preußischen um 14 v. H., bei 
Vorjahr von dem Zuwachs 6.03 Millionen den aulserpreußischen um 1 v. H. Der Rück- 
Mark oder 71,3 v. H.). Wie im Jahre 1913 gang der Ausgaben ist im Verhältnis zu 
übertreffen die Einnahmen aus dem Per- der Verminderung der Betriebsleistungen 
sonenverkehr die des Güterverkehrs auch gering; das ist auf den Kriegszustand zu- 
im Berichtsjahr, nachdem von 1909 bis 1912 > rückzuführen, und besonders haben dazu 
das Umgekehrte der Fall gewesen war. auch die erheblich (um 1.085 Millionen 
Das Verhältnis der Einnahmen aus dem Mark) vermehrten Ausgaben für Wahl, 
Personenverkehr zu denen des Grüterver- fahrtszwecke, bei denen die Aufwendungen 
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für die Frauen und Kinder der zu den Fah- 
nen einberufenen Bediensteten ins Gewicht 
fallen, beigetragen. 

Die Ausgaben für Wohlfahrts- 


Zz weck e betrugen bei den deutschen Klein- 


bahnen 5, 1 v. H., bei den preußischen Klein- 
bahnen 5.6 v. H. der Gesamtausgaben und 


haben sich im Berichtsjahr um 79 v. H. 
(im Vorjahr um 5,6 v. H.) bei den deutschen 


Kleinbahnen und um 83,7 v. H. (im Vor- 
jahr 4,6 v. H.) bei den preußischen 
Kleinbahnen vermehrt. 

Die Betriebszahl ist infolgedessen 
in Deutschland von 67,4 v. H. in den Jah- 
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preußischen Kleinbahnen von 65,3 v. H. im 
Jahre 1912 und 67,7 v. H. im Jahre 1913 
auf 71,12 v. H. gewachsen. 

In der nachfolgenden Tabelle sind die 
Gesamtein ahmen und aus- 
gaben nochmals zusammengefaßt, nach 
Spurweiten getrennt und auf 
1 km durchschnittliche Betriebslänge be- 
rechnet. In derselben Anordnung sind 
die Betriebsüberschüsse angegeben. Über- 
all sind, ebenso wie im Vorjahr auch im 
Berichtsjahre die vollspurigen Bahnen 
nach den kilometrischen Einnahmen und 
Überschüssen die ertragreichsten. In frü- 
heren Jahren zeigten nur die preußischen 


ren 1912 und 1913 auf 70,94 im Berichts- 
jahre gestiegen. In Preußen ist sie von 
67.5 v. H. im Jahre 1912 und 67,3 im Jahre 


vollspurigen Bahnen dieses Bild, von den 
außerpreußischen Bahnen waren sonst die 


1913 auf 70.92 v. H und bei den außer- mit 1 m-Spur am ertragreichsten. 
Es betrug: 
— | ET e a a a 
| die Einnahme die Ausgabe der Überschüg 
| . 
222 a EE FFC 
| auf 1 km i auf I km, Rue kn 
bei den | — durch- urch- 
| schnitt- schnitt- schnitt- 
licher | licher 
ý Betriebs- Betriebs- 
| länge 


„ 


TI NM 


| 
preußischen Kleinbahnen: S | 
mit Vollspur . . . . . . . 29 494 185 


| E 
6 954,3 19 623 226 | 4 645,3 96131241 2275, 6 
mit 1 m Spur . . . . 9783231 54359 7815006 436% 1917235 | 1070, 
mit anderer und gemischter Spur 20 444 003 4 87058 14 877 591 5566412 1 326,2 


im Jahre 19114. . || 59671419 | 5 833,4 42 316 813 | A143,6|| 17096 771 1674 

dagegen im Jahre 1913 . . | 63 715 469 657% 42 926 214 4430, 20124851 20765 
außerpreußischen en | | 
bahnen: | | | | S 

mit Vollspur 6336671 329126 4536378 23 561% 1800293 | 9350,7 

mit 1 m Spur . DEER 1695 328 12 732,5 1178697 88524 516631 3880, 

mit anderer und e 182 958 4 102,2 127 162 2851.2 55 796 1 251,0 


2 372 720 
2 763 227 


8 214 957 
8 710 019 


15 777,9 
| 16 858,1 


6 407,9 
7 899,6 


* 
$ 
8 


im Jahre 19114. 


dagegen im Jahre 1913 


allen deutschen Klein bahnen: 


im Jahre 1914 . 67 886 576 640 48159060 | 45507 19469491 ` 18839,7 
dagegen im Jahre 1913 . "mme | 2 100 48 825 216 4863,20 22 888 078 227958 
| È 
Die kilometrischen Ein nah- M 

men schwankten zwischen 251322 M ; Hamburger Hochbahn 251 322 

(Hamburger Hochbahn) und 1368 M Schwebebahn Vohwinkel — Sonnborn— 
(Kleinbahn von der Stolpetalbahn über die _Elberfeld—Barmen . . 112607 
städtische Gasanstalt bis zur Stolp-Bütower Kleinbahn Mülheim (Rhein)- Leverkusen 77 166 
Land Be). ; . s Werftbahn Mülheim (Rhein)—Deutz . 74 326 
andstraße). Auch im Jahre 1913 hatten Bergbahn Wildbad . 3 


diese beiden Bahnen die höchste und die 
niedrigste kilometrische Einnahme. Mehr 
als 20 000 M für 1 km sind auf folgenden 
27 Kleinbahnen vereinnahmt worden: 


Kleinbahn Düsseldorf C refeld. . . 51118 
Kleinbahn Hohenlimburg—Nahmertal . 
Kleinbahn Werne—Ermelinchof 

Borkumer Kleib ann . 33 048 
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Kleinbahn Oberkassel—Neuß ... 
Kleinbahn Schlebusch Bahnhof _Schle- 


in Preußen auf. 


in den andern Bundesstaaten auff 


| 


32978 | höchste kilometrische Einnahme. 


busch Ort e 
Kleinbahn Heddernheim — . 

vd H .. . e 32360 
Kleinbahn E E EG 30 939 
Drahtseilbahn Augustusburg. 30 146 
Kleinbahn Cöln- Bergisch Gladbach . 23 180 
Kleinbahn im oberschlesischen Indu- 

striegebiet 2 26 321 
Kleinbahn Diersene Tornesch 26 094 
Riesengebirgsbahn . . 26 058 
Kleinbahn Gommern Pfetzien ; 24512 
Kleinbahn Beuel- Siegburg s 24 500 
Kleinbahn vom Dortinunder Hafen bis 

zur Hörder Hüttenbahn . . 23 975 
Kleinbahn Elberfeld — Cronenberg -— 

Remscheid =y . 23 393 
Siegener Kreisbahn . 23189 
Kleinbahn Heddernheim — Oberursel — 

Hohe Mark Se 23 105 
Kleinbahn Neuwied Rasselstein i 22 228 

- Billwärder Industriebahn.. . . 9 52 20 638 
Darmstädter Dampfstraßenbahn 20 605 


im Deutschen Reiche für das Jahr 1914. [rar Kleinbahne n. 


Im Vorjahr hatten 36 Bahnen diese 
In Fort- 
die Mannheim Feu— 
infolge Einstellung 


fall gekommen sind: 
denheimer Kleinbahn 
des Betriebes, die \Werftbahn Mülheim 
(Rhein) —Staatsgüterbalmhof, die Klein- 
bahn um die Stadt Neuß, die Plettenberger 
Strabenbahn, die Frankfurter Waldbahn, die 
Kleinbahn Höchst—Königstein, die Klein- 
bahn von Crefeld nach dem Rheinhafen bei 
Linn, die Halle--Hettstedter Eisenbahn, die 
Strausberger Kleinbahn und die Kleinbahn 
Gr. Ilsede—Lengede, bei denen überall ein 
Rückgang des Verkehrs festzustellen ist. 
Neuhinzugekommen ist nur die Darmstädter 
Dampfstraßenbahn. 


Anlagekapitai. 


Das 
migten nebenbahnähnlichen 
stellt sich 


Anlagekapital sämtlicher geneh- 
Kleinbahnen 


728 450 414 M (im Vorjahr 703 681304 M). 
113 151977 „ („ „ 


112 633 360 „). 


zusammen in Deutschland auf 


In Preußen kommen auf 1 km durch- 
schnittlich 64 521 M (i. Vorjahr 64 100 M), 
1 km Vollspur kostet 81 770 M (im Vorjahr 
81 400 M), 1 km Schmalspur 51 313 M (im 
Vorjahr 51 228 M). Von dem Gesamt- 
anlagekapital der preußischen Klein- 
bahnen sind oder werden aufgebracht 


vom Staate (Kleinbahn- 
unterstützungsfonds) 


von den Provinzen . 


125 334 689 M, 
96 218 387 „, 


„ Kreisen 184 860 986 „ 


841 602 391 M (im Vorjahr 816 317 664 M). 


(noch nicht ein Jahr) im Betriebe sind. 
ferner, die, die in der Hauptsache nur den 
persönlichen Zwecken des Eigentümers die- 
nen oder deren Reingewinn aus sontigen 
Gründen nicht zuverlässig festgestellt 
werden konnte!). Von den übrigen 293 
preußischen nebenbahnähnli- 


chen Kleinbahnen haben 47 (25 vollspurige 


und 22 schmalspurige) im letzten Jahre einen 
Reingewinn?) nicht abgeworfen. Bei 49 
(28 vollspurigen und 21 schmalspurigen) 
Bahnen betrug der Reingewinn bis zu 
1 v. H., bei 55 (30 vollspurigen und 25 
schmalspurigen) bis zu 2 v. H., bei 53 (33 


vollspurigen und 20 schmalspurigen) bis 


Se Se Zunächstbetei- | SR 
ligten MÉ 99 428 069 „, 
in sonstiger Weise 222 608 283 „ 
Das Anlagekapital der außerpreußi- : 
schen nebenbahnähnlichen . Kleinbahnen 
ist aufgebracht . vo o | 
von Staaten mit 75 376 023 M, 
von Kreisen mit 341 000 „, 


von Zunächstbeteiligten- 
mit 4 147 511 „. 


in sonstiger Weise mit . 33287443 „. 


Rentabilität. 
Bei Betrachtung der Rentabilität 
scheiden zunächst alle die Bahnen aus, 


die noch nicht voll oder erst kurze Zeit 


zu 3 v. II., bei 42 (27 vollspurigen und 15 
schmalspurigen) bis zu 4 v. H., bei 19 
(14 vollspurigen und 5 schmalspurigen) bis 
zu 5 v. II., bei 24 (18 vollspurigen und 6 


1) In Spalte 35 der Statistik dure e — oder . be- 
zeichnet. 

2) Unter Reingewinn versteht sich der Besch der 
Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben der Bahnen 


— einschließlich der Rücklagen in etwaige Erneuerung“ 


und Spezialreservefonds sowie der gewöhnlichen Al- 


schreibungen, aber ausschließlich der Zinsen und Tilgung-- 
betrüge für den im Anleihewege beschafften Teil des An- 
lagekapitals — Als Anlagekapital gilt der für die Her- 
stellung und Ausrüstung der Bahnen insgesamt aufge- - 
wendete Betrag, bei Bahnen, die ganz oder teilweise nuf 


eigenem Bahnkörper angelegt sind, einschließlich der 
‚ (zifermäßig feststehenden; Grunderwerbskosten. 


SE 


schmalspurigen) mehr als 5 bis 10 v. H | in den einzelnen Provinzen ergibt sich aus 
und bei 4 (3 vollspurigen und 1 schmal- nachfolgender Gegenüberstellung?) : 
spurigen) Bahnen über 10 v. H. des An- 5 e HEEN l 
` 11410 o "ES 1 ; ie in Klammern stehenden Zahlen geben an, wie- 
iagekapitals. Das Verhältnis der Renta viel von den in Betracht kommenden Bahnen voll- und 
bilität der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen wieviel schmalspurig sind. 


bis zu vis zu £ bis zu bis zu 


nes 5 * U 4 über 
in den Provinzen i v. VH. Ae H. . 4 v. H. 5 v. II. Ro 10 v. H 
j 
| i | | | 
EG E 3 1 
Ostpreußen bei l Dia ; Bäi De (140); | 
| | 
| ! 
Westpreußen „ d S S dë 
(2/0) (+) 440 -v WE 
| | 
| 7 | 8 3 2 6 1 | 
Brandenburg i 5 ＋7 20 c Ea 640 40 6+1) „ 
e nu. P 5 10 3 5 8 
omm ern » YAD AHD aHa HD BHA 4 40 £ 
| ! 
12 2 1 3 2 33 1 
R N O+ (0+2) ohe o 0+) a+ men] 
| We g | | 
a 3 3 2 8 2 2 
Schlesien 5 d BCEE A 2+3) (5+3) SE 2-0 Ei 
| | 
I a l sł |7 4 BI 2 7 
Sachsen i a+0' (2＋ ) 6+1) SE 
in den östlichen Pro- f 25 23 29 28 | | 
vinzen bei | e SE EE 83 
| 


15+10) 12 +11), STUTSST 


(9 5 2 3 3 3 1 
Schleswig-Holstein . bei N * mia 0+2 (1+2) 8+0 6 a 
= d 6 | 10 6 22 2 
ee een 8 l! (4+2) 6+2, +p! (3 +1) 55 (bi 
| | 
ER 2 4 2 3 2 2 3 1 
RV | (0+2) nu 042 e+) Din +) a +2) |a+0) |£ 
` | gd ' | | = 
| 8 SNE Ge 5 3 , E = 
RPF | @e+n|a+n ie EE dE D 
Rhei 2 8 1 12 12 6 1 D 2 
einprovinz . . .. m ota 0+1) BHD.: BE re (1+0). (4+D (2+0) 
| | | 
Hohenzollernsche Lande, d : | è | u TE 
2 25 t 
in den westlichen Pro- l 2 26 2 16 12 g 


9 (3 +0) 


vinzzen . bei io ie e a 


Von den 47 Bahnen, d. i. rund 15 v. H. 
alter im Betriebe befindlichen Bahnen, die 


der Reingewinn bei 2 (vollspurigen) Bah- 
| | nen bis zu 1 v. H., bei 6 (2 vollspurigen 
eine Verzinsung des Anlagekapitals nicht ! und 4 schmalspurigen) bis zu 2 v. H., bei 
ergeben haben, sind 5 erst nach dem |; 4 (1 vollspurigen und 3 schmalspurigen) 
1. Januar 1912 voll in Betrieb genchimen; bis zu 3 v. H., bei 3 (schmalspurigen) bis 
für die 157 Bahnen, die eine Verzzusung | 4 v. H., bei 1 (schmalspurigen) bis zu 
des Anlagekapitals von höchstens 3 v. H. | 5 v. H., bei 3 (schmalspurigen) mehr als 5 
ergeben haben, stellt sich die Zahl bis 10 v. H Über 10 v. H. des Anlagekapi- 
auf 12. tals hat keine dieser Bahnen abgeworfen. 
Von den in Betracht zu ziehendeu 24 | Ganz ohne Verzinsung sind von den außer- 
außerpreußischen neben bahn | preußischen nebenbahnähnlichen Kleinbah- 
ähnlichen Kleinbahnen betrug | nen 5 (vollspurige) Bahnen geblieben. 
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Die Verzinsung des Anlagekapitals der bahnen in den letzten drei Berichtsjahrei 


preußischen nebenbahnähnlichen Klein- erhellt aus folgender Zusammenstellung: 


— 2 — — ——_— — — u —— gen mm E ——ö ͤ— —ä — —— — —y— — 


| e? 


| | | 
In Betracht bis zu | bis IV zu ert zu bis zu n über 
e ; gezogene e als 
Berichtsjahre Bahnen | VH. , d LE E P e 5 bis 10 Be? 
| Zahl | | e . . D . 0 3 V. . . . v. H. | . : 
| | | | 
1912/2 275 17 38 53 54 e 29 27 54 3 
1913/11 g 282 21 36 min, 26 8 
191½/½1 . | 233 17 49 55 23 42 19g 22 
| | | | | 
| 


Das Anlagekapital blieb ohne Verzin- ausgaben hingereicht haben. Ihre Gesamt- 
sung bei 52 Bahnen (im Vorjahr 23), | länge beträgt 901,64 km oder 8.12 v. H. der 
darunter bei 5 außerpreußischen Klein- Gesamtlänge aller im Betriebe befindlichen 
bahnen. Von diesen 52 Bahnen zeigen Kleinbahnen. Im Vorjahr gehörten 13 Bah- 
wiederum 31 die schlechtesten Betriebser- | nen mit 451,37 km oder 4,01 v. H. dieser 
gebnisse insofern, als ihreBetriebseinnahmen Gruppe an. 


| 
| 
nicht einmal zur Deckung ihrer Betriebs- | 


| Ist 


e | a | Eröff. Se | die Bahn ` 
| ezeichnun | | es $ 
E ` | | nungs- E ver- der Verlust trifft? om 

$ | und Eigentümer der Bahn | jahr | 135 Staate 
CH | | Justes unter- 
Deg | kees 

= | i | | km | N stützt? 

| I. In P: reußen: 
1 Fischhausener en Akt.- |! Ä 


i ' ; 
| Ges. .. . . 1900/01 18,80 1225 die Beteiligten ja 


2 Tharau e Kleinbahn- | | | 
| . Akt.-Ges. in Creuzburg 1908 13,64 8028 die Eigentümerin oder ja 
| i die Betriebsunter- 


ps | | | | nehmerin 
3 | Memeler Kleinbahn-Akt.-Ges. . . 1906 50,2 372238 desgl. ' ja 
4 , Wehlau - Friedländer Kreisbahn, i l | 
Akt. Ges. in Tapiau . . . 1898/1909 68,68 22232 desgl. ja 
5 | Rastenburg - Sensburg - Eege | . 
Kleinbahn, G.m. b. H. in Rasten- | | 
i burg 3 1898/1005 95,70 | 30 021 | desgl. | ja 
Oletzkoer Kleinbahn, Akt -Ges. in | | | | 
u Marggrabowa . .. 1911 43,10 13 835 desgl. ja 
7 Thorn —Scharnau, Kleinbahn. Akt. | | | | 
| Ges. in Thorn . — 1910 32,24 5 149 die Eigentümerin ja 
8 Zajonskowo— Neumark (Westpr.), | | 
Kleinbahn-Akt.-Ges. in Neu- | | 
| mark ..... . 1910 12,13 5403 die Eigentümerin oder ja 
ar die Betriebsunter- | 
, nehmerin ` 
d | BE RE RER | 
| Töpchiner Kleinbahn-Akt.-Ges. ` | | 
| in Berlin. . . 2. 2. 2.2.. aJ 1008 21,25 1 157 desgl. | nein 
| Seite 355,76 124 278 


[Ei 


1) Die in ee Statistik angegebenen Zahlen, wonach sich bei der Weslau-Friedländer Kreisbahn eio Überschuß 
ergeben hat, beziehen sich auf das Geschäftsjahr 1913/14; für das Geschäftsjahr 1914/15 hat sich ein Verlust in der oben 
anzefübrten Höhe ergeben. 
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| | 
2. R | Höhe | Ist 
S Bezeichnung KSE des h 
= | l nungs- Länge Ver | der Verlust trifft? Me 
2 und Eigentümer der Bahn , | Staate 
= jahr | lustes | Unter 
e | | | stützt? 

R Übertrag . . . | 355,76 124 278 

o Teltow Staatsbhf.— Stadt Teltow | 

(Hafen), Teltower Industrie- | 

| bahn, G. m. b. H., in Berlin 1909 7,92 1308 die Eigentümerin oder nein 

| | | den Betriebsunter- 

nehmer 
1 Beeskow—Fürstenwalde, Kreis | | 

Beeskow-Storkow . . . . .| 1911/14 43,90 49 695 die Beteiligten ja 

12 Putlitz Suckow, Kreis Ostprignitz | 1912 | 11,83 13 785 | desgl. ja 


13 Fürstenwalde Golzow Wriezen 5 
(Oderbruchbahn), Kreise Lebus ö 


| und Oberbarnim . . . ; 1911/12 


| 


43 475 die Eigentümer oder ja 
den Betriebsunter- 
nehmer 


116,80 


14 Polkwitz—Raudten, Kleinbahn- 


| 
un 
| 
ki 
Akt.-Ges. in Berlin 1900 17,39 7 097 die Eigentümerin oder ja 
| die Betriebsunter- 
| | nehmerin 
15 Rennsteig Frauenwald, Klein- i | 
bahn-Akt.-Ges. in Frauenwald | 1913 4,85 5 427 die Eigentümerin ja 
16 Schleswig- Friedrichstadt, Kreis 
S)⸗chleswig 190⁵ 47,30 1) den Kreis ja 
17 ` Trittau—Schiffbek,Kreis Stormarn 1907 30,30 | 39119 die Beteiligten ja 
18 | Kirchbarkau- —Preetz-Lütjenburg, | | 
Kleinbahn-Akt.-Ges. in Plön . | 1910/11 | Ate Ä 1354 | die Eigentümerin oder ja 
| | | die Betriebsunter- 
| i | | nehmer 
19 Ä Flensburg—Satrup - Rundhof, | 
| Landkreis Flensburg | 1901/02 43,89 | 20 623 den Kreis ja 
20 ` Westerland—Hörnum (Sylter Süd- | | | 
| bahn), Hamburg Amerikanische 
| Paketfahrt-Akt.-Ges. in Ham- | 
burg n 1901 | 17,50 | 21187 die Eigentümerin nein 
21 | Eckernförde — Owschlag, Kreis | | i 
Eckernförde. . | 1904/05 25,38 | 17 858 den Kreis ja 
22 | Marienburg (Han.) nach den Kali- | | 
'  schächten im Beustertale, Ge- | 
| werkschaft Hildesia in Hanno- | | 
| ver . o o 1899/1912 6,60 | 3767 die Eigentümerin nein 
23 | !! | | | 
| Osterode . 1898/1901, 32,64 | 14114 den Kreis | ja 
24 Borkumer Kleinbahn, Kleinbahn- | | 
| f Ges. | | | 
ir in Emden . . . . 1888 | 11,10 12606 die Eigentümerin nein 
Wallückebahn, Ge | 
ai Bergwerks- und Hüttenverein, | 
| Akt.-Ges. in Osnabrück . 1907 16,66 2397 desgl. nein 
26 Trusebahn - Akt.- Ges. Werns- | 
| hausen—Herges - Vogtei in | | | 
Schmalkalden. . . 1899/1904, 9,73 3967 desgl. ja 
| Seite . Së 841,69 82 057 | 


1) Für die Kleinbahn Schleswig—Friedrichstadt hat sich ein Verlust ergeben, dessen Höhe nicht angegeben ist 


I 
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. i Ist 
5 | Höhe 
ES Eröff. | die Bahn 
EN Bezeichnung Lnge des | vom 
= nungs- 5 ver- der Verlust trifft? 
2 und Eigentümer der Babn , | | Staate 
3 jahr | lustes | unter- 
= | km M | stützt? 
P | 
| Übertrag | 841,69 382057 
| 
27 Zütphen (Holland) — Emmerich, Ä | 
Stadtgemeinde Emmerich . . 1903/09 | 1) 4,94 2) die Eigentümerin oder nein 
| die Betriebsunter- | 
ti | | nehmerin 
zusammen . . . Ä 846,63 382 057 | 


II. Außerhalb Preußens: 


| 
| | 


1 Boizenburg Staatsbahnhof— 
Boizenburg Stadt, Akt.-Ges. 1890 257 1717 die Eigentümerin oder 


| 
oh 
die Betriebsunter- | 
j nehmer | 
2 Schönberg Dassow, Großherzog- 
tum Mecklenburg-Schwerin . 1905 8,38 666 den Eigentümer Staats- 
| | | bahn 
3 Malchin — Dargun, Großherzogtum | 
Mecklenburg-Schwerin . . . 1907 24,66 9) 4544 desgl. | desgl. 
4 Parchim—Suckow, Großherzog- | 
tum Mecklenburg-Schwerin . 1912 19,10 8:727. desgl. desgl. 
zusammen II . . . 55,0115 654 | 
| Dazu I... 846,63 382 057 | 
zusammen I und II... 901,64 | 397 711 
1) Auf preußischem Gebiet. — ) Für die Kleinbahn Zütpbhen— Emmerich hat sich ein Verlust ergeben, dessen 
Höhe nicht mitgeteilt ist. — 9) In der Statistik sind auf S. 298, Spalte 53 nur 544 M irrtümlich angegeben. 


Bei den folgenden 16 Balinen, unter | genommen werden mußten. Diese Bahnen 
denen sich eine außerpreußische befindet, | haben eine Gesamtlänge von 673,96 km oder 
hat sich ein Betriebsüberschuß zwar er- | 6,07 v. H. der Betriebslänge aller neben- 
geben, dieser hat aber zur Deckung der ge- | bahnähnlichen Kleinbahnen. Im Vorjahr 
setzlichen Rücklagen nicht ausgereicht, so | waren es 5 Bahnen mit 152,68 km oder 
daß dazu die Beteiligten, die Eigentümer ' 1.10 v. H. 

oder die Betriebsunternehmer, in Anspruch | 


| 


| Höhe der 


Art der Ist 


. aus dem Rück! deck die Bahn 
| Bezeichnung und Eigentümer Eröff l Betriebs o RUNG 
| Länge überschuß für den E vom 
f nungs- Ka r den Erneuerungs 
= der Bahn p picant go j SEN 
= jahr deckten fonds und den Spezial- Unir 
er reservefonds stützt? 
km | M 
I. In Preußen: 
1 Wöterkeim—Schippenbeil, Klein- | | 
| bahn-Akt.-Ges.. . . 2... d 1907 | 5,02 189 durch die Eigentümerin ja 
| oder die Betriebsunter- 
nehmerin 
2 Kyritz—Breddin, Lindenberg 
| Pritzwalk und — Kreuzweg, | 
Kreis Ostprignitz . . . . 41897/1912 70,63 8 792 durch die Beteiligten ja 


Senne 75,65 8981 
i i 


| 
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nn nn SS Ver u 
| | Höhe der Art der Ist 
= | i j ? Eröff- Be e Rücklagendeckung die Bahn 
Z Bezeichnung und Eigentümer Länge GR 8 Rn 
nungs- überschuß| für den Erneuerungs- Ag 
S der Bahn | nicht ge- i Staate 
5 | jahr deckten | fonds und den Spezial- unter- 
| | Rücklagen reservefonds stützt? 
j km M o g 
| | 
| Übertrag . . . 75,65 8 981 


3 Labes—Daber, Regenwalder 


| 


Kleinbahn-Akt.-Ges. in Labes 


1896/1907 52,91 


1747 durch die Eigentümerin | ja 
oder den Betriebsunter- 


| 
| nehmer 
+, Demminer Kleinbahn West, Akt.- | | | 
Ges. in Demmin . „N 1913 93,10. 15 879 desgl. ja 
5 Franzburger Südbahn, Akt 885 | | | 
in Barth `, .| 1895/98 Ä 39,9 3 550 desgl. ja 
Wirsitzer Kreisbahnen. . . . . 1895/1908 1437 22427 durch den Kreis ja 
7 Hausdorf— Wüstewaltersdorf, | | 
Kleinbahn-Akt.-Ges. in Wüste- | | 
waltersdorf . ande | 1914/15 4,72 147 durch die Eigentümerin ja 
oder die Betriebsunter- 
| nehmerin | 
8 Grünberg—Sprottau, Kleinbahn- i 
Akt.-Ges. in Grünberg . 1911 | 50,5 4460 durch die Eigentümerin ja 


| 
| | oder die Betriebsunter- , 
| | nehmer | 
9 Lütjenbrode—Burg auf Fehmarn | 
—Orth, Kreis ee 


| 1903/05 | 23,22 


Eisenbahn- Ges. 3384 durch die Eigentümerin | ja 
10 Kleinbahnen des Kreises Apen- | 

rade . . . 41899/1901] 85,80 22 597 dureh den Kreis ja 
il Kleinbahn E Sen | 

G.m.b H in Lüchow 1911 17,20 47 durch die Eigentümerin ja 


12 Steinhelle—Medebach, G. m. b. H | 


in Brilon . 


f | 
. | 1902/03 | 36,31, 6754 durch die Eigentümerin | ja 
| oder den Betriebsunter- 
| nehmer i 
13 Kirchhain — Landesgrenze bei | 
Schweinsberg (Ohmtalbahn), | | | 
Kreis Kirchhain . dd 1900/03 | 9,40 1017 durch den Kreis ja 
14 Frankfurter Waldbahn, Stadt | 
| Frankfurt (Main). : | 1889 ı 16,33, 163257 | durch die Eigentümerin nein 
15 Velbert—Heiligenhaus—Hösel, | | | | 
Akt.Ges. Bergische Kleinbahn | Ä | 


in Elberfeld. . . . 2... | 1899 13,31 18 430 desgl nein 


zusammen I . . . 666,97 272 677 


II. Außerhalb Preußens. 


1 Zwischenahn — Edewecht, Ge- | | 
meinde Edewecht. 1912 Gel 4068 
| zusammen II . . .! 6,99 4068 | 
| Dazu 666,97 272 677 | 


| zusammen I und Iii 673,96 276 745 


die Eigentümerin 


Zu den ertraglosen Bahnen zählen ihrer Fonds hingereicht hat, hiermit aber 
endlich auch die Unternehmungen. deren auch völlig erschöpft ist. Es sind dies 
Betriebsüberschuß zwar zur Ausstattung die folgenden 5 preußischen Kleinbahnen 


dk 
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mit einer Gesamtlänge von 220,66 km oder 
1,99 v. H. der Betriebslänge aller neben- 
Im Vorjahre | 


bahnähnlichen Kleinbahnen. 
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waren es gleichfalls 5 Bahnen mit 191,76 
km Betriebslänge oder 1,8 v. H. 


| 


| Ist die 

Lfd. | Eröffnungs- i Bahn vom 
i Bezeichnung und Eigentümer der Bahna `, , Länge Staate 
Nr. jahr unter- 
stützt? 


In Preußen: 


— 


land e 
Schmiegeler Kreisbahn 


Na, o to 


Kleinbahn 
G. m. b. H. in Winsen (Luhe) . 


5 Kleinbahn Bremervörde—Osterholz, G. m. 


b. H. in Bremervörde 


Rathenow—Paulinenaue, Kreis Westhavel- 


Flensburg—Kappeln, Landkreis plensbui 


Winsen — Niedermarschacht, | 


1900/01 51,60 ja 
1900/10 52,67 ja 

1885 / 1901 50,62 ja 
1912 | 18,17 ja 

47,60 | ja 


zusammen 


Die zu einer der drei Gruppen nicht 
sehörenden übrigen Bahnen haben Über- 
schüsse zur Verzinsung des Anlagekapi- 
tals erzielt. Unter ihnen ist aber eine wei- 
tere Gruppe von Unternehmungen hervor- 
zuheben, deren Betriebseinnahmen zwar 
zur Deckung der Betriebsausgaben und 
der gesetzlichen Rücklagen ausgereicht 
haben, deren hiernach verbleibender Über- 
schuß aber nicht genügt hat, um die Zin- 
sen der zur Bestreitung aller oder eines 
Teils der Baukosten aufgenommenen An- 
leihen zu decken, Bei diesen Unterneh- 


| 
| 
| 
| 1909/11 
| 
| 


| 220,66 | 


mungen mußte der ungedeckt verbliebene 
Teil der Obligationenzinsen von den ver- 
tragsmäßig Verpflichteten zugeschossen 
werden. 

In dieser Lage haben sich 54 Bahnen 
mit einer Gesamtlänge von 2251,46 km 
befunden, unter ihnen 5 auſler preußische 
mit einer Länge von 44,27 km. Die Zahl 
der Unternehmungen betrug im Vorjahr 
47 mit einer Gesamtlänge von 2055,93 km. 
Der zuzuschießende Betrag hat sich von 
2 209 500 M im Vorjahr auf 2756916 M 
im Berichtsjahr erhöht. 


2 ` | Eröff | Höhe | Ist 
E A langs Linge des Art der Aufbringung dr 
GG Eigentümer der Bahn jahr ag des Fehlbetrags Te 
3 | Em ` währt? 
I. In Preußen: 
l | Stadtbahn Briesen, Kreis Briesen | 1898 3,28! 1903 durch den Eigentümer nein 
oder die Betriebsunter- 
| nehmerin 
2 | Kreuz-Schloppe—Dt. e Kreis | ! 
Dt. Krone. ‚1899/1904 60,19 23 100 desgl. ja 
3 | Ostprignitzer Kreisbahn (Pritz- | | 
walk—Putlitz) . 1896 | 17,05 9 467 desgl. ja 
A Dom Brandenburg—Röthehof und | 
Roskow—Brandenburg, Kreis | 
| Westhavelland. . 1, 1901/04 45,66 45 700 | durch die Beteiligten | ja 
5 | Friedrichsfelde— Tegel, Kreis | 
Nieder Barnim. e | 1907/08 25,23 | 57823 durch den Eigentümer | nein 


Seite 


151, 
| 


137 993 
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Z | Höhe b 
x Bezeichnung Eröff- | des Art der Aufbri „ Staats- 
= und nungs- ‚ange Zu. rt der Aufbringung | unter- 
< Eigentümer der Bahn Jahr schusses e . 
E | | Le M währt? 
| Übertrag ; | 151,41 | 137 993 
6 Perleberg Kleinderge— Perle- | | 
berg und —Putlitz, Kreis West- | 
prignitz en ds Sea EE 63,26 75 559 durch die Beteiligten ja 
7 Perleberg — Hoppenrade und | 
Viesecke—Glöwen, Kreis | 
Westprignitz 2. . 1897/1900 31,37 | 22092 | desgl. ja 
8 | Jüterbog - Luckenwalder Kreis- ' | | 
„ Pahl 1900 80,0 56 589 durch den Kreis oder ja 
| | | Ä die Betriebsunter- 
| j | | nehmerin 
9 | Lübben -Kottbuser Kreisbahn | | 
|  (Spreewaldbahn), Kreis Lübben | | | 
| und Stadtkreis Kottbus . 1898/1904 85,45 | 107 601 durch die Beteiligten ja 
10 Spremberger Stadtbahn `, . . . | 1897/98 19,32 6177 Dees die Eigentümerin nein 
Il | Greifenberger Kleinbahn, Akt.- | | | 
Ges. in Greifenberg (Pom.) . 1896/1913 178,53 23 280 durch die Eigentümerin ja 
| | | oder den Betriebs- | 
| | | unternehmer 
12 | Von der Stolpetalbahn in Stolp bis 
zur Stolp-Bütower Chaussee, | | | | 
Stadt Stolp . . =» . 2 . 1899/1903, 181 | 1393 durch die Beteiligten nein 
13 Dramburg — Dt. Kroner Kreis- | | | 
grenze — Virchow, Kleinbahn- |) | | 
Akt.-Ges. in Dramburg 1 17,10 21539 durch die Eigentümerin ja 
| oder die Betriebsunter- 
i nehmer | 
14 | Kleinbahnen des Landkreises Stolp 1897/1913 90,17 89 603 durch den Eigentümer | ja 
15 | Gostyner Kreisbahn. 1903/04 | 47,99 | 12363 durch den Eigentümer, ja 
| | | oder die Betriebsunter- 
, | | nehmer | 
16 | Jarotschiner Kreisbahn | 1902/11 41,40 ' 13 130 durch die Beteiligten ja 
17 | Krotoschin—Pleschen, Kreise Kro- | | | 
toschin und Pleschen . i 1900/11 40,52 | 58 412 durch die Kreise ja 
18 Zniner Kreisbahn. .. 1894/1913 75,42 53 291 durch die Beteiligten ja 
19 | Bromberger Kreisbahnen, Land- i | | 
kreis Bromberg . q 1895/1907, 106,35 70 118 desgl. Ja 
20 | Landeshut — Schömberg — Alten: | | | 
dorf, Ziedertal-Eisenbahn-Akt.- |, | | | 
Ges. • 9 97˙ 1 1899 21 ,½ 189110 desgl. ja 
21 Beuthen — Miechowitz, Stadtge- ! | 
meinde Beuthen (Oberschles) , 1913 9,20 20 948 durchdie Eigentümerin nein 
` | oder die Betriebsunter- 
- i | nehmerin 
22 Rosenberg Landsberg—Zawisna, | | 
| Kreis Rosenberg (Oberschles.) 1896/99 22,34 1892 durch den Kreis ja 
23 | Kleinbahnen des Kreises Jerichow! 1896/1913 102,48 | 47 727 | desgl. ja 
21 Kleinbahnen des Kreises Haders- |l | | | 
leben ; , | 1899/1910, 209,04 | 315 101 | durch die Beteiligten ja 
25 Kleinbahn des Kreises Norder- i | 
dithmarschen 1905 53,93 143 410 durch den Kreis Ja 


| Seite | 


| 1448,74 


| 
| | 
13141877 | 


| Ço 
— 
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2 | m | Höhe S ee 

; roff- ; taats- 
E Bezeichnung L. | des Art der Aufbringung 9 
= und SE e Zu- des Fehlbetrages stützung 
£ Eigentümer der Bahn jahr schusses S ge- 
e d j 
E 55 | M währt‘ 


Übertrag 
26 Kleinbahn des Kreises Rendsburg 


27 | Gartetalbahn Göttingen—Duder- 


6778 durch den Kreis E 

stadt, Göttinger Kleinbahn- ' | 
| 

t 

i 


ja 
| oder die Betriebsunter- 
| nehmer 
28 Kleinbahn des Kreises Kehdingen 1899/19030 51,50 31846 durch den Kreis ja 


29 Emden Pewsum — Greetsiel, 


Rath—Heumar 
b) Cöln — Buchheim — 


44 a) Cöln - Kalk — Vingst — 
Bergisch Gladbach . . Sec 


904/14 515 271574 durch die Beteiligten nein 
c) Cöln- Kalk — Brück — Cöln N S SZ S ! 
d) Cüln- Deus Pona 
| Zündorf | 


45  Beuel—Siegburg und Beuel | 


Bensberg ; | 
Königswinter, Stadtkreis Bonn, 


e a a 1897/1907 36,8. 25 147 durch die Eigentümerin 
| 
Landkreis Enden. 1899/19000 2,80 25 979 durch die Beteiligten Ja 
30 Mindener Kreisbahnen . . . 1898/1907| 6112 75000 durch den Kreis ja 
31 Herforder Kleinbahnen, G. m. b. U. | 
in Herford . . 2. 2 2 2.0. | 1900/09 | 40,5 83 242 durch die Eigentümerin ja 
32 Kleinbahnen des Landkreises | | l 
Bielefeld . -. » 2 2 2 2.2.1 1901/09 33,48 127 140 durch den Kreis ja 
33 Dortmunder Hafen — Hörder | 
Hüttenbahn, Stadt Dortmund 1907/13 137% 146571 durchdieEigentümerin nein 
34 | Siegener Kreisbahnen. . . . . 1904/13 12,21 ' 25437 durch die Beteiligten nein 
55 Ruhr-Lippe Kleinbahnen, Akt.- 
Ges. in Soest.. 1898/1907 91,6 18 935 durch die Eigentümerin ja 
36 Klein Schmalkalden Brotterode, | | 
| Kreis Schmalkalden .| 1898 845 8 749 durch die Beteiligten | ja 
37 | Marburg ln Kreis 
| Marburg et 1905 16,56 13.006 | durch den Kreis ja 
38 | Städtische Werftbahn in Coblenz 1909 3,30 18 984 durch die Eigentümerin nein 
39 Kleinbahn der Stadt Neuß um | | 
| die Stadt und nach dem Hafen 1905/12 15.25 ! 59732 desgl. nein 
40 Crefeld — Rheinhafen bei Linn, , 
Stadtgemeinde Crefeld 1906/13 12,36 106 033 desgl. nein 
41 | Langenfeld — Rheindorf, Gemein- | 
den Monheim, Hitdorf u. a. 1908/12 1380 26489 durch die Eigentümer | nein 
i, oder die Betriebsunter- 
J | nehmerin 
42 | Geldernsche Kreisbahn . . . . | 1901/02 34,60 838188, durch den Kreis nein 
43 | Von der Rheinwerft im Norden | 
der Stadt Cöln-Mülheim nach | 
dem Staatsbahnhofe daselbst, | 
| Stadt Cöln . 2. n 1912 1.43 34 172 durch die Eigentümerin; nein 
! 
| 

Landkreis Bonn, Kreis Sieg |; 1911/18 18,67 26302 durch die Kreise nein 
46 Kleinbahn des Kreises Euskirchen 1895 56,8 39 153 durch den Eigentümer | nein 

| | | oder die Betriebsunter- 
N . nn nen en on nehmerin 


Seite d 2075,19 2553 214 
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Februar 1010. 


| 


| 
Höhe | Ist 


e Bezeich Eröff- | 8 
© ezeichnung cd e Staats- 
E and | nungs- Länge SE Art der Aufbringung unter- 
S Eigentümer der Bahn | jahr | schusses EES e 
o ) = 
e | km | M | währt? 
8 | | 
| Übertrag . . . | 2075,49 2553 214 | 
| | | | 

47 | Engelskirchen—Marienheide, | | i | 

| Kreis Gummersbach 1897 | 1850 14027 ! durch den Eigentümer | nein 

| | | | | oder die Betriebsunter- 

| [l i | nehmerin 
48 ! Ensdorf—Saarlouis— Waller- , | Ä , 

| fangen und Saarlouis—Fels- | | Ä 

| berg, Stadt Saarlouis. . 1897/1913, 11,03 | 16 500 durch die Beteiligten nein 
49 Trier — Zell — Bullay, Moselbahn- | „ | | 

| Akt.-Ges. in Trier 1903/05 102,17 74 286 durch die Eigentümerin nein 


— . — —— — ——— GEEEEEEEEEEEEEEEEEEREEEE 
; ! 

zusammen I l! | 2207,19 2 658 027 
| j 


II. Außerhalb Preußens: 


| | 
1 Bergbahn Wildbad, Stadtge- | | | | 
meinde Wildbad . . . 1908 | 0,75 5367 durchdie Eigentümerin nein 
Se Warnemünde — Markgrafenheide, | | | Ä 
| Stadtgemeinde Rostock . 1910 4,71 12365 desgl. nein 
3 Butjadinger Bahn, Amtsverband | | 
Ä Butjadingen in Ellwürden . . ! 1908/09 30,10 53 409 durch den Eigentümer nein 
4 Calvörde Wegenstedt, Gemeinde | | | 
| Calvörde !) EC d 1909 | Go 11152 durch die Eigentümerin nein 
5 , Billwärder Industriebahn - Akt.- . | | 
| Ges. in Hamburg 3 | 1907 2,46 16 596 durch die Beteiligten | nein 
| 
) 
| zusammen I | | 44,27 98889, 
i | | 
| Dazu I... | ‚2207,19 2658 027 | 
— T | 
zusammen I u. III | 2251,46 ı2756 di 


| i | 


ı) Die Bahn liegt teils in Braunschweig, teils in Preußen. 


Die übrigen Bahnen haben einen ver- dessen Verwendung die folgende Zusam- 
fügbaren Reingewinn gehabt, über menstellung Aufschluß gibt: 


i 


auf persönliche 


auf Gewinn- 
| EE | auf Gewinnanteile 
Es kaınen bei | 5 = Si | Dividenden und 
Ä NT | Belohnungen 
) M Ä M | M 
den preußischen Kleinbahnen | 244511 3 733 836 | 32 982 
dagegen im Jahre 191. | 233787 | 4627986 60 748 
| 
den außerpreußischen Kleinbahnen. . | — | 739 500 20 000 
dagegen im Jahre 1912 65 199 | 899 975 21 425 
| | ` 
allen deutschen Kleinbahnen \ 244511 47473336 52 982 


dagegen im Jahre 1912 | 298 986 5 527 961 82 173 
| 
Forts. des Textes s. S. 92.] 


86 Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1914. [tar Kieiabahnen. 
Anlage Übersicht über den Stand der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in 
f ' Gesamtzahl der Bahnlänge (in Kilometer) 
2 2 Streckenlänge E Ek Ka Fi e 
are, Oo % ͤ re aa F KEE 
e 5 der in Sp. 2 der in „ 8 22 2 
Bezeichnung ER 22 3 8 aufgeführten SP. oe We 8 u 8 2 
z 35 Kleinbahnen. aufge- Klein- € £ = 22 
2 der ES F SS festgestellt am | deer? bahnen e Z 8 o 332 
— na 2 * kend 2 — ke 
8 PARTE =. 88% bahnen OPI 8 22 88 
e Provinzen 138, -38 5%,| Muss een | „ 
£ i | Set: = 33 sen 2 EELER festgestellt am CECR = 5 3 2 
' sowie der ag S 22 2 „ chlusse des 2 Zéi — zz 
3 ago Zne 23 8.2.5 52 betreffenden ZS Ted 8 S 
— B HE EE 385 | E 8 32 * Berichtsjahres. S 5 | 8 f 2 5 2 
undesstaaten 35 E 282 | 5 [23535 odersofernein | 3 = 5 
Ek ts E Ek ; CR Se solches noch 53 S 2 2 * 3 
dE 25 88 83 58 2 nicht vorhan- 2 e 3 2 , 2 
EK : 8 80 oS 5.3 3 aan 8 8 ‚2%; 
l ER | N 32% . März 1915 ve — = = 
— BE ne = = = es b — DAN ze Së EE ENEE EE en TZ z= 
1 2 386 4 5 6 7 8 19 10 11 
| | . N | 
1 | Ostpreußen 14 i E 894,25 956,35 ; 956,45 918,59 1004,39 344.30 
2 | Westpreußen | 122 12 608,79 634,79 634,79 605,26 674,88 567.32 
| 
3 | Brandenburg | 34 | 1 35 1065,41 1090,54 23,10 1113,94 1094,06 1291,27 1071, 
Pommern | 28 28 1663,49 1664,36 1664,35 1664,36 1874,15 1741.5 
5 Posen. | 13 13 j 820,53 833,48 833,48 820, is 946,07 820, 
6 Schlesien 29 2 [31 | 799,43 818,53: 88,06 901,59 775,3 929.0 755, 
| | 
7 | Sachsen 35 l 35 Se 939,10 939,10 892,06 1061,28 925,18 
8 Schleswig- Holstein | 27 7 | 969,32 970,56 970,58. 960,10 1092,57 965, is 
9 Hannover | 36 36 | 1127,75 1127,55 1127,55 eet: 1195,22 | 1102,64 
10 | Westfalen | 23 gd © 233] ua 482,38 482,36 479,04 60356 467,10 
11 | Hessen-Nassau | 21 ; 21 | 369,13 369,13 | 369,13 380,60 453,77 374.98 
12 Rheinprovinz 1 51 2 53 919,96 926,27 10,92 937,19 912,86 1141,97 859.27 
| | 
13 | Hohenzollernsche Bande | | 9253 92,57 | dä 92,57 92,57 99,37 107,8 
| Zusammen . | 324 5 | 329 107107 1090078 122,38 | 11023,11 10 640,99 12369,05 10 68,39 


Königreich Bayern 
Königreich Sachsen 
Königreich Württemberg . 
Großherzogtum Baden . 
Großherzogtum Hessen . 
Mecklen- 


S 9 Ri re 


Großherzogtum 
burg-Schwerin. 


Großherzogtum Oldenburg 
Een 
| 


O sl 


Gotha . . .. ; e 
Freie u. Hanked Hamburge 
Reichsland Elsaß-Lothringen 


GO © 


1 


Zusammen F 
Bahnen 


Dazu: außerhalb Pröußens 
| gelegene Strecken preußi- 
scher Bahnen’) 


Preußische Bahnen 


| Summe Deutsche Bahnen . 


preußischen Babnen mit enthalten. 


Übersicht über den Stand der 


| 1, 


nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in den außer- 


A 1 | eo 3 | Ge 17 7 17,7! 19,1 21,08 | La 
| 2 Är 2 i 12,77, 12777 12 12,87 14,6 12.77 
3 Dä 14,54 J) 10,08 1) 10,0 1) 8,os I) 9,838 2) 7,98 
H 3 | | 3 | 4467 44.90 44,0 44, 90 3 33,18 
3 „ 3 941,835.35 935.36 0) 38,75 4 42,38 | $) 35,88 
' N $ 5) 5,10, 5) 5,10 ! i 5) Bug 5) 5,10 5) 536 >) 5, 10 
| 7 7 ' 85, * 85,34 ) 85,3 8530 103,0 85, 
6 6 113,5 113,25 113,25 Dis 123,16 | 105,1 
| | | N 
1 Ben 1 24,63 24,63 24,63 24,5 23,37 s 
2 . 2 30,3 30,46 | 30,6 ges 67,89 22,37 
4 4 65,2 66,29 653,29 42,67 47,7 , 6) 27,8 
„ UI" e 
32 1531 455,611) 445,45 1445, 45 EEN 513,76 352,8 
D EEE | 
| | 
er e W w 238,72 283,71 EIS E ee 332,78 R 
| 324 329 (ewe 10900,73 1220s ‚11023,11 10 640,09 12369, 05 10603, 30 
356 9) 5 2 5 122,38 11757,7 11383,65 13215,59, 109567 


1) 1 Bahn weniger, da die Bahn Trossingen Staatsbahnhof-Ort (4.16 km) jetzt als Nebeneisenbahn geführt wird. — 
wandlung in eine Straßenbahn den Betrieb als nebenbahnäbnliche Kleinbahn eingestellt hat. 
elektrischen Betrieb eingerichtet und am 1. Mai 1014 mit der Straßenbahn in Darmstadt vereinigt ist. 

gelegene Bahn Münster—Schlucht den Betrieb bei Kriebsbeginn (am 1. August 1914) eingestellt hat. 
— ) Davon liegen 231 km im Königreich Sachsen. 


— ) Außerdem 0.39 km Straßen- 
— ) Im Großherzogtum 

— ) Hier sind nur die 
14.86 km im Königreich Württemberg, 


Schwerin, 23.56 km im Großherzogtum Oldenburg, 51.50 km im Herzogtum Braunschweig. 40,90 km im Herzogtum Anhalt. 021 km 


Fürstentum Schwarzburg-Rudolstadt, 23,52 km auf Hamburger, 


13,30 km auf Bremer, 4,87 kin auf Lübecker Gebiet. — 


% Dem 
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Von den in Spalte 4 aufgeführten Bahnen 


werden betrieben 


befinden sich haben i 
mit 
2 | eine ge- eine ab- 
in der ës IM rie MEIN n mischte weichende Dampf- elektri- 
28 Aus- loko- schen 
et ZZ 
Bakes führung motiven Motoren 
Spurweite 
| 
4 8 z = - E — E — E 8 4 E are to 
12 13 14 15 16 17 18 19 | 20 21 
13 860,89 1 | 95,5 6 142,84 3 141,51 3 253, 68 2 418,42 14 956,45 
12 605,268 209,53 10 251.40 ; : 2 383,39 : ; A g f 11 631,51 1 3,28 
34 1082,05 1 31,89 26 741,94 1 ggas 7 267, JI, 1 19,32. 34 110% 
28 1664,36 . 12 337,68 3 223,47 6474,18 2 140,98 5 488,05 28 1664,36 
13 820,18 13,30 3 101,13 | 52,67 ] 62,07 6 474,66 2 142,90 13 833,48 
27 77141 4 130,18 24 597.38 8 3 124,18 ; s . 3 41 177,ůũ3 24 733,80 7 107,79 
34 889,60 1 49,50 26 624,60 2 49,31 3 70,00 , 4 195,6 34 907,8 |] 31,82 
26 939.83 1 30,95 15 338,94 9 546,56 è a ARTAN I 14,30 25 951,56 1 4,72 
32 1032,53 4 95.02| 24 649,06 4 175,48 5 207,5 ; 2| 84,16 1 1140 35 1110,73 
22 460,89 1 21,49 9 88,16 8 186,28 3 49,22 1 16,66 2 142,00 a 21 462,73 2 19,65 
21] 363,9 5,18 | 15 219,71 4 117,64 | 10,78| . , 11 21.0 18 343,54 1 9,47 
46 850,52 7 86,67 36 589,98 10 273,34 D 54,47 ; ; ; 2 19,40 30 526,56! 20 295,55 
L! 92,57 l 92.57 | 192.57 
309 10 433,84 20 589,27 207 4775,39 45 1851,74 39 1959,60 9 632,30 20 1560,90 9 243,18 288 10 315,98 33 532,28 


proupischon Bundesstaaten am Ende des betreffenden Geschäftsjahres (81. März 1915). 


l 17,27 ] 17,27 l 17,2 
2 md 2 12,77 l 11,53 
952 7,98 ). s 2 10,08 ; e i ; ; ; e ; a l 9,33 
> 4 EA) 3 44,% : ) $ e f Dr ; 2 87,33 1 7.57 
3 35,36 1 6.46 2 28,90 i - i e ` MN ; ; 8 2 28,90 1 6,46 
|| 
i f 5) Sul} | | 5) 5,10 | bh 5,10 ? 
) 7 a 5 65,23 | 4,71 - "din, l| 15,0 6° 80,63 1 4,71 
6 978 4 72,62 l 11,43 "EU "Aug: KC Ar à 6 113,25 
24, 63 1 24,63 > . ; e ; ; : i 1 24,63 
2 27,1 3, 5 2 30,46 3 : ; , ; e e i à l 2,46 1 28,00 
| | S 
3 2 ı 28 1 23,9 | 3| 42s | | . SE Pre D 14 66% 
i Í 
| 1 
l || | - 75 
29 391,77 2| 53,68| 14| 228,10 15 172,45 1 29,20 > - , 11 15,40 17 267,67 12 175,79 
Í f | 
| | | 
| 271,66 17,6 136,63 20,4 . 23,68 54,7 53,6 266,2 8,18 


ve 
ww 
Ca 
kefi 
N 
w 
— 
In 
o 


| | ; 
309 10433,84 20 | 589,27 207 4775,39 45 | 1851,74 39 1959,60 | 9 | 632,30 20 1560,90 9 | 243,18 288 10315,98 32 
| | | | | 


338) 11097,77| 22 | 660,00 221 5140,42 60 | 2044,43 40 2012,18 || 9 686,57 20 1614,79 10 | 258,58 305 10849,77 45 716,25 
3) Die du:chschnittliche Betriebslänge hat sich verringert, weil die Bahn Freudenheim—Mannheim am 21. März 1014 infolge Um- 
bahn in Preußen. — ) Die Strecken- und Gleislängen haben sich verringert, da die Strecke von Darmstadt nach Eberstadt für 
Mecklenburg-Strelitz gelegene Strecke. — ) Die durchschnittliche Betriebslünge hat sich verringert, weil die im Kriegsgebiet 
Strecken- und Gleislungen angegeben; die auf diese Teilstrecken bezüglichen sonstigen Angaben sind in den Ziffern für die 
9.59 km im Großherzogtum Hessen, 58,71 km im Großherzogtum Mecklenburg-Strelitz, 22,69 km im Großherzogtum Mecklenburg- 
im Herzogtum Sachsen-Meiningen, 550 km im Fürstentum Lippe, 12,99 kn in Fürst-utun Scha iin urz-Lipoe. 44) km im 


Zugang von 5 Bahnen steht ein Abgang von einer Bahn gegenüber (s. Anm. I). 
10 
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Übersicht über den Stand der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen 


EE e Von den in Spalte 4 


D 


wenden betrieben mit kommen 
Bezeichnung | Dampf- | 
2 der ! | lokomo- Dampf - elek- 
© | | tiven lokomo- | trischen Personen- 
= Provinzen Pferden und tiven Motoren 
S ı elek- und und verkehr 
3 sowie der | trischen | Pferden | Pferden 
Bundesstaaten Motoren 


Ostpreußen 
Westpreußen 
Brandenburg 
Pommern 

Posen . 

Schlesien. 
Sachsen 

Schleswig- Holstein 

Hannover 
Westfalen 
Hessen-Nassau 
Rheinprovinz 

13 | Hohenzollernsche ECH 


— — 
æ O 8 OD si CO „ CO N — 


— 
D 


1 Königreich Bayern | 


Gotha | 
9 Freien Hansen Hamburg 
Reichsland Elsaß-Lothringen 


SÉ bus ) 

2 Königreich Sachsen l, | | | 1 124 1 1,24 
3 | Königreich Württemberg . | | 5 | pi | 1 0,75 11 0,75 
4 | Großherzogtum Baden | e SR 4,50 
5 | Großherzogtum Hessen. Ä A gn d | ; e 
6 Großherzogtum Mecklen- | | 

burg-Schwerin. | | : 
7 | Großherzogtum Oldenburg D E 
8 5 i | | 


Zus. außerpreußische Bahnen 


Dazu: außerhalb Preußens 
gelegene Strecken preußi- 
scher Bahnen . 


Preußische Bahnen. . 


Summe Deutsche Bahnen . 5 8 189, 26 


1) Im Großherzogtum Mecklenburg-Strelitz gelegene Strecke. — ) Für die außerpreußischen Bahnen liegen 
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am Ende des betreffenden Geschäftsjahres (81. März 1915). (Fortsetzung.) 


aufgeführten Bahnen 2 SH | Fahrbetriebs- 
auf Bahnen für den | dienen Bei den in mittel 
| | Ä | ` aunähernd Spalte 4 le- 
dem dem. vorzugs- vorzugs- in aufgeführten SE: 
| ee Ä Personen- weise weise . gleichem | Bahnen Dampf- | 3 
Güter- a verkehr, vor- Frem- land- Maße dem beträgt die = 
be zugsweise den- cem wirt- Handel | Zahl der loko- > 
verkehr Güter- 8 88 | Handel und der fei 
| | in Städten (Bade-) | und der Schaft- Industrie motiven; 5 
Verkehr und deren verkehr Industrie „lichen sowie der |- N 2 
| Umgebu Zwecken. rt Ä stän- | ` E 
J u aa V0 ar e a Bean digen 2... l e 
i:23 E l3 E ja ajaj ig een er Self 
Säi a (3) ee | better HE 
28 209 | 80 81 832 8 34 | æ 36 37 | ss 
| | | | | | o | | 
| 14 — o — 1 | os 1 a 11 813,12 l Se 447 | 710 45 35 
8 ai 1 634 SR „ 17 56692 5 657 193 875 14 49 
59 7,88 30 eo Ä š 1 55 | 9 152500 14 | 589,84 12 372,9 636 | 657 | 38 | 109 l 
2 8,69 26 1655,67 s] ; SS 5,11 3 Ka 19 1301,33 T 356,08 952 1018 | 99 70 
| ah 833,48 | i | ; 10 519,0 3 234. 279 Ä 474 9 82 
30, 892, | 13 277,08 6 204,48 13 42077 641 "04 | 12 75 1 
2 Am 33 931s | . | f 5 24,82 11| 3748019 640,0) 621 666 65 74 
1 4509 26 966,9 | 4 67,8 3 18,32 13 | 700,16 3 185,02 702 828 | 60 102 4 
j 30 1127,55 | 5 1 11,400, 4 20,1 23 780,16 8 31558 616 985 | 69 89 
5 34% 180 44% . d | 14 143,2 | 9 338,96 637 | 633 | 66 48 4 
21 30% a 4% 2 1% 2 29,0% 2 o 12 252% 402 45% 20 ei, 
10 60 41 857,45 4 765 1 28 32002 2 en 19 | 475,03! 1185 1390 60 61 16 
SÉ e | 1 92,57 . | . | . | 1 | 9257 | | | 8 | 
| , i | 
2 e oi ët | 7 | 118,46 e Nd 11370 117808101115 3088, 7319 8913 1878) 839 26 
| | | 
Bundesstaaten am Ende des betreffenden Geschäftsjahres (31. März 1915). (Fortsetzung.) 
l 17, | i ＋ i ; a ; i i ; 28 26 
1 11,53 , - fr: e i : > ; 32 9 
l 9,33 SE e e . ; , d ; l i 20 6 g ; 1 
2 400 „ ee eee 72 84 16 
3 35,36 s E à A i A e 64 24 16 \ l 
J) 5, 10) 
5 65,23 | , ; : : l i i , l } 82 Ch äh 2 
6 113,5 A a et ee, 65 52 9 6 
| 1 24,63 
1 2,46 ; | 670 520 ] 
T el, | . . - | 89 38 Al ; 
1 246| 22 335, 2) 1122 | 781 46 13 2 
| | 
| | | 
a |» | 288,71 | zn e . 4,588 36,89 96,811. | 150,48 e e e i 
25 183,38 301 10811,18 || 7 | 118,46 9 | 141,86 81 1127,88 117 ,5981,611115 3653,30 7319 | 8913 575 839 26 


| | || | 
26 | 185,79 323 11435,88 | 7 | 118,46 9 146,39 81 1164,77 117 6078,42 115 380380 8441 9694 621 852 28 


$ 


Angaben nicht vor. 
10* 
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EE E — 


\ Übersicht über den Stand der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen 


Fahrbetriebsmittel 
| | 
Triebwagen 


Bezeichnung mit eigener Trieb- Personenwagen 
| Kraftquelle wagen 
ai der ohne D Güter- 
S Provinzen b) eigene von den e 
8 a) sonstige 2 Bahnen für 5 wagon 
2 sowie der Dampf- (Benzol, Kraft- im ganzen Personen- e 
E wagen deii quelle verkehr E 
* Bundesstaaten | ie führen = 
USW ) Se 
O ee OI 2 4 2 41411218644 2 4 
achsig achsig achsig achsig Klassen achsig 
39 40 11 42 43 44 
Lu Ostpreu sen E ; | 3 2 208,5 16,0 13 [18,7] 688 378 
Si Woestpreus ens ; 3 , ; 808» | 130| 10 2|. | 1683| 879 379 
3 Brandenburg e ; ; ; e ; 141,9 34,5 29 41,0 1486| 334 
Fer eh E aon ai 2 ; ; 174,2 109,0 1 22 369,2 2188 893 
R "em O än, 6 a "ll A d i ; 41,0ũ 587 | 1 11 1]. 23, 1081] 876 
Genese 2 e ; e 29 105 153,0 234,1 1 15 11! . | BA: 982 61 
Vi Daehn. — 5 3: LA 5 l g 3 20 171, 47, 30 2 . | 444 1597 93 
8 Schleswig-Holstein 1 r : 3 10 r 292.8 26 3 „ ta ID 62 
eee 2 3 173 AER 11 1 54,4 992 320 
10 Westfalen 2 20 80,7 | 123 2 15 1 28,9 833 468 
11 | Hessen-Nassau ; e e 32 3 | 1635 | 97, 3 13 5 . 16,6 643 8 
12 Kheinprovinz : : : > Al, 204 109 | 484,6 | 221,3 17 16 3 | 27,2 1324 128 
13 Hohenzollernsche Lande . r l : ; e 10,5 Kai, 14. 3,7 36 
Zusammen .. 6 5 7 6 300 237 (2176,6 1126,3 28 228 29 . 425,7 13898 4000 
e 


Übersieht über den Stand der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in den ne 


1 Königreich Bayern i ; E 28 | 16,0 | 8,0 | 1 Ba „ Se AM 5 
2 Königreich Sachsen ; ` ; 10 | 20, | 2 u | 2 9 
3 Königreich Württemberg. i 4 | 16,0 e 2 E e | 3 
4 | Großherzogtum Baden 5 | 39,3 | 53,0 2 1 2056 IL 
5 | Großherzogtum Hessen . 6 50,5 24, 2 1 10 7 
6 | Großherzogtum Mecklen- | | | | | | | 
burg-Schwerin. . . . . . 2 16,0 | 22,8 1 4 2 * 66 | 15 
7 | Großherzogtum Oldenburg Ä 2150 9,0 115. 652 25 38 
8 . | | | d Ä 
Gotha . | >| . eo. La | 
9 Presu E HambiE 160 | 160,⸗·o 1 A 
10 Reichsland Elsaß-Lothringen | 45,0 30 21 10 2 


Pe 


Preußische Bahnen 


Zusammen a | | | | Ä 
Bahnen . 48 176 223,8 280,5 14 13 2. 17,4 59 62 
Dazu: außerhalb Preußens | | | | | 
gelegene Strecken preußi- | | a 

ee E? | z a eh SE 
| 


6 | 5 7 6 300 GE 237 21766 11205 23 228 29 425,7 13898 4000 


7 6 348 413 2400,1 14065 


TI 


1) Für die außerpreußischen Bahnen liegen Angaben nicht vor. 


| , 
42 ma ? et 18987 4062 


— — — 


—— 


— — gl — 
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ee 


am Ende des betreffenden Geschäftsjahres (31. März 1915). (Schluß.) 


` Von den 
„ 232 g | in Sp. 4 Das An- || Von dem Betrage in Sp. 53 sind oder werden |g 
i d S aeai 38 aufge- lage- aufgebracht d 
sg | SES Së | führten | e 
| „ Se Bahnen kapital p? | 8 
* 3 entfallen Aer i | g 
S & 8 28 S E ak SOHN | CR 
SKI 2828 38 —-A: ——- | von SP 
w Sigg 383 z? l 8 Sp- 4 von den | in g 
S| a fg | 838 28 8 BEN: aufge- von dein von Zunchst- ER 
S 4 885 285 5 st 8 S Pro- | | sonstiger G 
S 255 222 Ze lég 88 8 führten Staate Kreisen beteilig- e 
N =R- EE 38% 38 SS Bahnen . vinzen | | Weise 8 
| 5 S 35 25 2 8 8 | ten = 
8 38% 25 f 532 betrügt | = 
8 3 |g 33 S | | | 
S ess, $9 S SSS | | | 
„ a: 3 E H | „% 
45 46 47 48 — so 5152 68 24 3686 56 57 | 58 59 
Lo | | 1 | | 
23% 47 1380, 9340 pen wl. we 43 516 605 15.039 800 7 592 700 6 578 835 272500 14032 770 56 
9.9 46 1424 2967 8 691,6 | 2 30 | 20 952 959 9 194 750 4 324 025 6535 181, 477800 6421 206 17 
19% 124 21811 7444. 18 528,0 12 > 64 946 29011 128 136 11 154 136 29 639 355 5 247 635 7777 02816 
| l 
9, 131 3574 9 371, 23 615,5 SR 7 E 59 899 578 14.015.660 14 351 346 19 965 062, 3510429 oo 
10, 0 2186 3 430 ee E Se ed 26 760 866 7 694 905 3 838 760 11 559 136 666 271 3001793 11 
14,5 | 70 1557 19 956 10 025,5 j| 2 15 81 064 e 328 862 225 11 131 140 11 124 044 46 931 2 42 
15,6 Gi 2 086 9 950 170265 1 3 1 62044502: J10 411 739 10 296 666 4 828 866 14 970 082 21 537 120) 85 
20% 95 1734 18893 11070» 12 15 . 61 678 68611779 639, 8 195 963 25 169570 6064436, 10469048 | 15 
21,3 174 1854 14207 11 396,2 31 5 65343 14214 541 336 25287 285 8 560 929 7 554 872 9 398 720 || 29 
17,9 191 1748 10 305, 16 845, 18. 5 . 49 464 849 6056 000 1 568 000 13 800 629 12 319 412 | 15 720 608 64 
125 42 gen 13 228 


5 858, 16 5. 336 876 626 5 467 896 5570781, 4 450 747 4556801 16 830 401 45 
3 882 500 592 500 42 640 736 32 663 787 61 461025 149 
5 127 000 2 564 000 , 970 10 1 
| | | 


96 218 387 184 860 e 99 428 069 


20,9 88 2294 31 344 14262,7 


| 

| 
158 8 65 10 SE | 
| | 


a 32 1 141240 548 
8 661 . 


i | 
163250,0 | 216 uo d maoan 125 334 689 2226082 1m 


17,4 er 23 066. 146 149 


| 
| ! 


Bundesstaaten am Ende des letzten Geschäftsjahres (31. März 1915). (Schluß.) 


| 
5 003 976 || 4 422 882 


3,6 2 | 
28 10 112 1469 5908s OG, 


20 2 833 1063 400 1736 517 | | ı 736 517 | 
31. 788 1050 1910832 193 670 1717 162 
l 10 29 568 15,0 1 1065 586 | | 450 000 615 586 
11 5 | 219 6 2730 059 
La 5 90 600 3337 061 80 399 125 5 000 125000 3 006 662 
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Kleinbahnen. 


Fortsetzung ron S. 85. 


hiernach 
das 


An Dividenden sind 
4 473 336 M verteilt worden, 


| 


| 


sind | 


1054625 M, also rund 19,1 v. H. weniger 


als im Vorjahr. 


Die höchsten Dividenden haben ver- 
teilt: 


die Kleinbahn von Gommern 
nach Pretzin mit : 
(im Vorjahr ebensoviel), 
die Kleinbahn von Bebitz naeh 
Alsleben mit 8 4 
(im Vorjahr 8 v. H.), 
die Kleinbahn von Bergedorf 
nach Geesthacht mit 
(im Vorjahr 5 v. H.), 
die Riesengebirgsbahn mit . 5. 13 v. H.. 
( im Vorjahr nicht angegeben), 
die Kleinbahn von Ütersen 
nach Tornesch mit 5 V. II., 
(im Vorjahr 8 v. H.), 
die Kleinbahn von Marien- 
born nach Beendorf mit 
(im Vorjahr 8 v. H.). 


Es haben hiernach nur 6 (im Vorjahr 
16) Bahnen 5 v. H. Dividende und mehr 
gezahlt. Unter 5 v. H. bis einschließlich 
3 v. H. haben 41 (im Vorjahr 44) Bahnen 
verteilt, unter 3 v. H. 40 (im Vorjahr 35) 
Bahnen. Bei dieser Berechnung ist, wie 
bisher, bei den Bahnen mit mehreren Ak— 
tiengattungen, die für die verschiedenen 
Gattungen verschiedene Dividenden ver— 
teilt haben, jedesmal die höhere Dividende 
berücksichtigt worden. Insgesamt beträgt 


8 


6 V. H., 


5 vH. 


die Zahl der Bahnen, die überhaupt Divi- 
denden verteilt haben, 87 (im Vorjahr 95). 

Dieses Bild berücksichtigt jedoch nur 
die Aktienunternehmungen usw. und 
läßt deshalb eine abgeschlossene Beurtei- 
lung des Ertrages der nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen nicht zu. In den zahlreichen 
Fällen, in denen der Unternehmer eine 
öffentlich-rechtliche Körperschaft, eine 
andere juristische Person, eine Privatper- 
son oder auch eine der an mehreren Unter- 
nehmungen beteiligten Betriebsgesell- 


schaften ist, die die Erträge der einzelnen 


nung. 


Bahn in das Gesamtunternehmen verrecli— 
nen, tritt der nach Erfüllung aller Verbind- 
lichkeiten verbleibende Reingewinn in 
Gestalt von Dividenden nicht in Erschei— 
Dazu kommt, daß auch der Ertrag 
der Aktiengesellschaften nach den Divi- 
denden nicht erschöpfend beurteilt werden 


kann, weil, wie die Tabelle S. 85 zeigt, 


erhebliche Teile des Reingewinns für Ge- 
winnbeteiligung Dritter, persönliche Ge- 
winnanteile und Belohnungen verwendet 
werden. Deshalb gewährt die in Sp. 35 
der Statistik berechnete Verzinsung des 
Anlagekapitals einen allgemeineren Über- 
blick über die Erträgnisse der Unterneh- 
mungen (vgl. auch S. 77/78). Es zeigt sich 
dann, daß von 317 deutschen Bahnen 265 
eine, wenn auch zum Teil nur geringe 
Verzinsung des Anlagekapitals erreicht 
haben und daß bei 96 Bahnen, d. h. bei 
30,28 v. H. der Gesamtzahl, die Verzinsung 
mehr als 3 v. H. des Anlagekapitals be- 
tragen hat. 


Unfälle. 


An Unfällen haben sich ereignet: 


bei 


den preußischen Kleinbahnen 
dagegen im Jahre 1913. 


| Tötungen Schwere Verletzungen 
5 Fahrgäste 5 k Fahrgäste Bahn- 
und fremde Bem und fremde b 2 S i 
Personen: ` bedienstete Personen | edienstete 
36 | 21 
50 13 46 28 
, , e TI - 


den außerpreußischen Kleinbahnen. 
dagegen im Jahre 1913 . 


allen deutschen Kleinbahnen: 
im Jahre 1914. 


dagegen im Jahre 1913 . 


Bei dem schwächeren Verkehr des 
schweren Unfälle von 152 im Jahre 1913 
um 26 auf 126 im Berichtsiahre gesunken. 
Zn Tode kamen im Berichtsjahre insgesamt 


47 


| 

40 | 15 
| 

> | 

53 | 


| 63 Personen (5 weniger als im Vorjahr). 
Berichtsjahres ist auch die Zahl der schwer verletzt wurden gleichfalls 63 Per- 


sonen (21 weniger als im Vorjahr). 


Fortsetzung folgt.) 
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„Störende Beeinflussungen“ und „Schutzvorkehrungen“ im Sinne der $$ 6 und 
13 des Telegraphenwege-Gesetzes ($$ 12 und 13 des Telegraphen-Gesetzes). 
Begriff und Kostenlast. 


Von 


v. Rohr, Geheimer Oberregierungsrat, 
Berlin 


Mein Kommentar zum Telegraphen- 
wegegesetz hat mir ein Ersuchen um Ab- 
gabe eines Rechtsgutachtens in einer Streit- 
sache über die Frage zugezogen), ob Vor- 
kehrungen, die nötig geworden sind, um 
zwischen den Leitungen einer Telegraphen- 
linie und den diese oberirdisch überkreu- 
zenden Leitungen einer Starkstromanlage 
einen gewissen Mindestabstand zu wahren, 
als „Schutzvorkehrungen“ im Sinne des 
§ 6 des Telegraphenwege-Gesetzes vom 
18. Dezember 1899 (RGBl. S. 705) anzu- 
sehen seien. Diese Aufgabe hat zu einer 
grundsätzlichen Untersuchung des Sinnes 
des Absatzes 1 des § 6 des Telegraphen- 
wege- Gesetzes sowie des ihm zugrunde lie- 
genden § 12 des Telegraphengesetzes vom 
6. April 1892 (RGBl. S. 467) und dabei 
auch zu einer Erörterung der Frage An- 
laß gegeben, ob auch Vorkehrungen, die 
zum Schutze von Telegraphen- und Fern- 
sprechlinien gegenüber Starkstromanlagen 
schon auf Grund polizeilicher Anforderun- 
gen getroffen werden müssen, als Schutz- 
vorkehrungen im Sinne jener Bestimmungen, 
also im Sinne von Vorschriften anzusehen 
sind, die für die in Rede stehenden Anlagen 
zweifellos nur zivilrechtliche An- 
sprüche auf Schutzvorkehrungen gegen stö- 
rende Beeinflussungen .und auf Erstattung 
von Kosten für solche Vorkehrungen haben 
begründen wollen. Da das Gutachten sich 
zu einer systematischen Arbeit ausgewach- 
sen hat, deren Ergebnisse von einer über 
den Streitfall hinausgehenden allgemeineren 
Bedeutung sind, so gebe ich das Gutachten, 


als vielleicht für weitere Kreise von Inter- 


esse, nachstehend unter Fortlassung der 
Prozeßmerkmale, 
kürzt, wieder: 


I. Sachverhalt und Streitfrage. 


Die... . Gesellschaft betreibt auf der 
Straße von....nach.... (in Preußen) eine 


1) Sonst wäre ich wohl kaum auf eine, von der 
schweren Zeit der Gegenwart so abwegige Arbeit ver- 
fallen. 


aber im übrigen unver- 


— — — — — — Dee x P 


elektrische Straßenbahn mit oberirdischer 
Stromzuführung. Die Bahn und das die 
Oberleitung tragende Gestänge befinden sich 
auf der Oststeite der Straße. Die Straßen- 
bahnmasten tragen auch Speiseleitungen für 
ein von der Gesellschaft betriebenes elek- 
trisches Niederspannungs-Starkstromnetz. 
Auf der Westseite der Straße befindet sich 
die Reichstelegraphenlinie X-Y, deren Stan- 
gen noch etwas höher sind als die Straßen- 
bahnmasten. Um aus den Speiseleitungen 
des Niederspannungsnetzes an den Bahn- 
masten auf der Ostseite der Straße den an 
deren Westseite gelegenen, zum Teil sehr 
niedrigen Häusern Strom für Beleuchtungs- 
und Kraftzwecke zuführen können, müssen 
die Stromzuführungsdrähte der Starkstrom- 
anlage die Telegraphendrähte oberirdisch 
überkreuzen; und um hierbei an den Kreu- 
zungsstellen zwischen den Anlagen an bei- 
den Seiten einen gewissen Mindestabstand 
(von 1 m) zu wahren, haben die Stromzu- 
führungsdrähte auf der Ostseite der Straße 
an angeschraubten Verlängerungen der 
Straßenbahnmasten Rohraufsätzen —, 
auf der Westseite der Straße an besonderen, 
an den anzuschließenden Häusern ange- 
brachten Stützvorrichtungen eisernen 
Mauerbügeln und Rohrständern — aufge- 
hängt werden müssen; außerdem sind die 
Stromzuführungsdrähte selbst mit einer Iso- 
lierhülle umgeben worden. Zu diesen Maß- 
nahmen hat die Gesellschaft sich durch die 
für Preußen ergangenen ministeriellen 


„Allgemeinen polizeilichen Anforderungen 
an neue elektrische Starkstromanlagen 
zum Schutze vorhandener Telegraphen- 
und Fernsprechleitungen, vom 28. April 
1909“, 


veranlaßt geschen, die, im Hinblick auf die 
mit der Ausführung von Starkstromanlagen 
für benachbarte Telegraphen- oder Fern- 
sprechleitungen und deren Bedienungsper- 
sonal verbundenen Gefahren, zur Verhütung 
einer Berührung der beiden Leitun- 
gen an solchen Kreuzungen die Innehal- 
tung eines Mindestabstandes von 1 m zwi- 
schen den Leitungen auf beiden Seiten 
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sowie isolierten Draht für die Starkstrom- 
leitungen vorschreiben). 

Da die Starkstromanlage der Gesell- 
schaft gegenüber der Telegraphenlinie un- 


| 


bestritienermaßen die Stellung einer bevor- 


rechtigten „späteren besonderen Anlage“ im 
Sinne des Abs. 2 des §6 desTelegraphenwege- 
Gesetzes einnimmt, und die Gesellschaft die 
Anbringung der Rohraufsätze an den Stra- 


bügel nebst Rohrständern an den Häusern 
sowie die Isolierung der Zuleitungsdrähte 
als „Schutzvorkehrungen“ im Sinne des 
Abs. 3 des § 6 a. a. O. ansieht, so hat sie 
die Erstattung der ihr dafür erwachsenen 
Kosten von der Telegraphenverwaltung ver- 
langt. Diese hat die Isolierungen der Zu- 
leitungsdrähte als „Schutzvorkehrungen“ in 
vorstehendem Sinne anerkannt, die Erstat- 
tung der Kosten für die Rohraufsätze, 
Mauerbügel und Rohrständer aber abge- 
lehnt, da diese Vorrichtungen nicht als 
„Schutzvorkehrungen“ im Sinne des Abs. 3 
angesehen werden könnten. 

Die für die vorläufige Festsetzung des 
Ersatzanspruchs in Anspruch genommene 
zuständige Verwaltungsbehörde (S 13, 
Abs. 2 des Gesetzes) hat den Anspruch der 
Gesellschaft anerkannt. Ebenso ist die 
gegen die Entscheidung der Verwaltungs- 


Störende Beeinflussungen und Schutzvorkehrungen usw. [rar BU en. 


daher nicht als „Schutzvorkehrungen“ im 
Sinne des Abs. 3 des 5 6 a. a. O. angesehen 
werden. Die Telegraphenverwaltung beruft 
sich dafür auch auf den Bericht der mit der 
Vorberatung des Gesetzes beauftragten 
Reichstagskommission über den Entwurf 
des Gesetzes, wonach ein zu $ 6 in der Kom- 
mission gestellter Antrag (I), dahingehend, 


daß 
ßenbahnmasten und der eisernen Mauer- 


„die Telegraphenverwaltung (auch) die 
Kosten zu tragen habe, die entstehen, weil 
wegen der schon vorhandenen Telegra- 
phenlinie der späteren Anlage eine von 
der regelmäßigen abweichende Ausfüh- 
rung zu geben sei“, 


nicht Gesetz geworden sei. 
In einem weiteren Schriftsatz wird 


ausgeführt: Der § 6 des Telegraphenwege- 


behörde von der Telegraphenverwaltung er- 


hobene gerichtliche Klage (8 13, Abs. 3) 
durch das Gericht erster Instanz zurück- 
gewiesen worden. 

In der eingelegten Berufung wird zu- 
nächst geltend gemacht, daß die in Rede 


Gesetzes unterscheide durch die Ab- 
sätze 1 und 3 zwischen der Ausfüh- 
rung der späteren Anlage — die schon 
den Anforderungen des Abs. 1 entsprechen 
müsse und den Schutzvorkeh- 
rungen,dietrotzdem, also über die 
Anforderungen des Abs. 1 hinaus, nötig 
würden, und lege durch Abs. 3 nur die 
Kosten der letzteren der Telegraphenver- 
waltung auf. Sie beruft sich für diese 
Unterscheidung auf ein in den Entscheidun- 
gen des Reichsgerichts in Zivilsachen 
Band 57 S. 3651) abgedrucktes Urteil dieses 
Gerichts vom 24. März 1904 in Sachen der 
Stadt Mannheim, in dem bemerkt sei, daß 
der dem Unternehmer einer späteren Anlage 


gegenüber einer vorhandenen Telegra- 


stehenden Rohraufsätze und Stützvorrich- 


tungen nicht als Schutzvorkehrungen an 
der Telegraphenlinie im Sinne der ange- 
führten Bestimmungen, sondern als Teile 
der Star kstromanlage anzusehen 
seien, deren Anbringung bei Lage der ört- 
lichen Verhältnisse ohnehin und auch schon 


phenlinie nach Abs. 1 des $ 6 obliegenden 
Verpflichtung — mit der Ausführung der 
Anlage selbst störende Beeinflus- 


sungen nach Möglichkeit hintanzuhalten 


gen eine selbständige Bedeutung 


im Hinblick auf Abs. 1 des 8 6 des Ge- 
setzes — wonach spätere Anlagen so „aus- 


zuführen“ sind, daß sie vorhandene Tele- 
graphenlinien „nicht störend beeinflussen“ 
— nicht zu vermeiden gewesen wäre. Vor- 
richtungen zur Wahrung eines bestimmten, 
auch polizeilich gebotenen Mindestabstandes 


bei der Ausführung 


der einen Anlage von der anderen könnten ` 


1) Zu vergl. a. a. O. unter Abschnitt I „Anwendungs- 


gebiet“: letzter Absatz lit. a, und unter Abschnitt II 
„Schutzvorkehrungen“: Ziffer 4 Abs. 1 und 2 und lit. e. 
sowie Ziffer 5 A.b. Der betreffende, an die Regierungs- 
präsidenten gerichtete Runderlaß der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten und des Innern vom 28. April 199 ist 
veröffentlicht dureh den Deutschen Reichs- und Preußi- 
schen Staatsanzeiger in Nr. 108 vom S. Mai 1909 und durch 


das Ministerialblatt für die innere Verwaltung in Nr. 5 


des Jahrgangs 10%, S. 136 ff. 


— neben seiner Verpflichtung zur Her- 
stellung erforderlicher Schutzvorkehrun— 
zu- 
komme, und verwertet diesen Gedanken 
folgendermaßen: 

Mit der Innehaltung eines bestimmten 
Abstandes der Starkstromleitungen von 
den Telegraphenleitungen genüge der 
Unternehmer der ersteren nur der ihm schon 
seiner Anlage 
nach Abs. 1 des § 6 obliegenden Ver- 
pflichtung, den Betrieb der Telegraphen- 
linie nicht zu stören. Der Abstand 
selbst sei durch Polizeivorschriften auf 
1 m festgesetzt. Das Maß des Abstandes 


1) Das Urteil ist auch abgedruckt, und zwar mit dem 
voraufgegangenen, vom Reichsgericht bestätigten aus- 
führlichen Erkenntnis des Oberlandesgerichts Karlsruhe 
vom 30. April on, in der Zeitschrift für Kleinbahnen 
vom August 1904, S. 540 ff. 


XIII. | Störende Beeinflussungen und Schutzvorkehrungen usw. 


Februar 1916. 


beruhe auf Zweckmäßigkeitsgründen und 
solle namentlich auch die ungehinderte 
Ausführung von „Arbeiten an der Tele- 
graphenlinie“ sicherstellen. Es handle sich 
also bei der Wahrung des Abstandes in 
der Hauptsache um ein Ausweichen und 
eine Berücksichtigung des Besitz- 
standes der Telegraphenlinie. Die Ge- 
fahr, daß trotzdem bei Drahtbrüchen die 
beiden Leitungen sich berühren, und dann 
Starkstrom in die Schwachstromleitungen 
übertreten könne, werde durch den Min- 
destabstand nicht ausgeschlossen. Schutz 
dagegen biete erst die Isolierung der 
Starkstromleitungen; deshalb seien auch 
die Kosten dafür als Kosten von Schutz- 
vorkehrungen von der Telegraphenver- 
waltung erstattet worden. Die Polizeivor- 
schrift sei auch nicht einmal bindend, da 
die Starkstromleitungen, wenn dies bei 
Lage der örtlichen Verhältnisse möglich 
gewesen wäre, die Telegraphenleitungen 
ebensogut hätten unterkreuzen können. 
Ihre Überkreuzung durch die Stark- 
stromleitungen sei lediglich eine Zweck- 
mäßigkeitsmaßnahme, da im umgekehrten 
Falle die Berührungsgefahr eine größere 
sei. In den Verhandlungen über den bis 
zum Telegraphenwege-Gesetz allein maß- 
gebenden § 12 des Telegraphen-Gesetzes 
habe man bei „Schutzvorkehrungen“ in 
erster Linie an den Schutz der Telegra- 
phenleitungen gegen induktorische Fern- 
wirkungen durch metallische Rückleitun- 
gen, ohne Inanspruchnahme der Erde für 
die Rückleitung, gedacht. Die Kosten d a- 
für habe das Telegraphenwege-Gesetz 
den bevorrechtigten Anlagen des Abs. 2 
des 8 6 ersparen wollen. Dagegen sei bei 
den Verhandlungen über dieses Gesetz 
der Grundsatz des $ 12 des Telegraphen- 
gesetzes, daß der Unternehmer der späte- 


ren Anlage allgemein bei der Ausführung SEH n i 
Anteil einem nicht unterhaltungsptlichtigen Dritten, so 


seiner eigenen Anlage den Besitz- 
stand vorhandener Telegraphenlinien 
zu achten, also seine Anlage nach Möglich- 
keit unschädlich für die Telegraphenlinie 
anzuordnen und zu gestalten habe, kaum 
noch angefochten worden. Das Reichs- 
gericht habe nun zwar im Urteil in Sachen 
der Stadt Mannheim den Begriff der 
„Schutzvorkehrungen“ insofern erweitert!), 
als es Unterscheidungen nach der Örtlich- 
keit der Schutzvorkehrungen nicht gelten 


1) Das ist ein Irrtum. Das Reichsgericht hat lediglich 
aus der Entstehungsgeschichte des Gesetzes festge- 
stellt, daß der Begriff der Schutzvorkehrungen kein 80 
enger ist, wie die Telegraphenverwaltung in dem Streit- 


fall unterstellt hatte. Zu Erweiterungen bestehender 


Gesetze sind die Gerichtsbehörden auch nicht berufen. 
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lasse. In sachlicher Beziehung aber habe 
es Entscheidung nur über Berührungs- 
gefahren getroffen und die selbständige 
Bedeutung des Abs. 1 des § 6 gegenüber 
den herzustellenden Schutzvorkehrungen 
unberührt gelassen. 

Hiernach ist streitig, ob überhaupt 
und insonderheit schon durch Polizeivor- 
schriften gebotene Vorkehrungen an oder 
außerhalb einer Starkstromanlage zur 
Wahrung eines bestimmten Abstandes 
zwischen den Starkstromleitungen und 
einer von diesen überkreuzten oberirdi- 
schen Telegraphenleitung als „Schutzvor- 
kehrungen“ im Sinne des § 6 des Gesetzes, 
insonderheit des Abs. 3 dieses Paragra- 
phen anzusehen sind. 


II. Gutachten. 


Meines Erachtens sind die in Rede 
stehenden Vorkehrungen als „Schutzvor- 
kehrungen“ gegen „störende Beeinflus- 
sungen“ im Sinne der Absätze 3 und 1 des 


8 6 des Telegraphenwege-Gesetzes') an- 


1) Es lauten: 

8 6 des Telegraphen wege gesetzes vom 18. Dezember 
189 (R.-G.-Bl. S. 705 ff.): 

5 8 6. 

() Spätere besondere Anlagen sind nach Möglichkeit 
so auszuführen, daß sie die vorhandenen Telegraphen- 
linien nicht störend beeinflussen. 

(2) Dem Verlangen der Verlegung oder Veränderung 
einer Telegraphenlinie muß auf Kosten der Telegraphen- 


. verwaltung stattgegeben werden, wenn sonst die Her- 


stellung einer späteren besonderen Anlage unterbleiben 
müßte oder wesentlich erschwert werden würde, welche 
aus Gründen des öffentlichen Interesses, insbesondere 


aus volkswirtschaftlichen oder Verkelhrrsrücksichten, von 


den Wegeunterhaltungspflichtigen oder unter überwiegen- 
der Beteiligung eines oder mehrerer derselben zur Aus- 
führung gebracht werden soll. Die Verlegung einer nicht 
lediglich dem Orts-, Vororts- oder Nachbarortsverkehr 
dienenden Telegraphenlinie kann nur dann verlangt 
werden, wenn die Telegraphenlinie ohne Aufwendung 
unverhältnisinäßix hoher Kosten anderweitig ihrem 
Zwecke entsprechend untergebracht werden kann. 

(3) Muß wegen einer solchen späteren besonderen An- 
lage die schon vorhandene Telegraphenlinie mit Schutz- 
vorkehrungen versehen werden, so sind die dadurch ent- 
stehenden Kosten von der Telegraphenverwaltung zu 
tragen. 

( Überläßt ein Wegeunterhaltungspflichtiger seinen 


sind der Telegraphenverwaitung die durch die Verlegung 
oder Veränderung oder durch die Herstellung der Schutz- 
vorkehrungen erwachsenden Kosten, soweit sie auf dessen 
Anteil fallen, zu erstatten. 

( Die Unternehmer anderer als der im Abs. 2 bezeich- 
neten besonderen Anlagen haben die aus der Verlegung 


oder Veränderung der vorhandenen Telegraphenlinien 


oder aus der Herstellung der erforderlichen Sehutzvor- 


© kehrungen an solchen erwachsenden Kosten zu tragen. 


8 


(6) Auf spätere Anderungen vorhandener besonderer 
Anlagen finden die Vorschriften der Abs 1 bis 5 ent- 
sprechende Anwendung. 


8 12 des Gesetzes über das Telegraphenwesen des 

Deutschen Reichs vom 6. April 1802 (R-G.-Bl. S. 467): 
812. 

Elektrische Anlagen sind, wenn eine Störung des 
Betriebes der einen Leitung durch die and: re eingetreten 
oder zu befürchten ist, auf Kosten desjenigen Teiles, 
welcher durch eine spätere Anlage oder durch eine später 
eintretende Anderung seiner bestehenden Anlage diese 
Störung oder die Gefahr derselben veranlabt, nach Mög- 
lichkeit so auszuführen, daß sie sich nicht störend be- 
eintlussen. 
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zusehen und deren Kosten insoweit von 
der Telegraphenverwaltung zu tragen, 
als nicht etwa eine andere billigere, eben- 
so betriebs- und gefahrensichere Form der 
Hausanschlüsse an das Starkstromnetz in 
Frage kommen sollte. 


III. Begründung. 
A. Vorbemerkung. 


In dem vom Reichsgericht behandelten 
Mannheimer Falle haben nur die bekann- 
ten Schutzmittel gegen Berüh- 
rungs gefahren, sowie die Frage zur Er- 
örterung gestanden, ob solche Abwehr- 
mittel, auch wenn nicht an der Telegra- 
phenlinie angebracht, als Schutzvorkeh- 
rungen für die Telegraphenlinie im Sinne 
des Abs. 3 des § 6 des Gesetzes zu gelten 
hätten. Die von der Telegraphenverwal- 


— 


tung gegen die ihr ungünstige Vorent- 


scheidung eingelegte Revision ist damals 
vom Reichsgericht deshalb zurückge- 
wiesen worden, weil die von der Telegra- 
phen verwaltung gemachte Unterscheidung 
zwischen Schutzvorkehrungen an der 
Telegraphenlinie und außerhalb dersel- 
ben in der Entstehungsgeschichte des Ge— 
setzes keine Stütze finde. Das Urteil be— 
merkt dazu dem Sinne nach folgendes: § 6 
des Entwurfs des Telegraphenwege-Ge- 
setzes habe zweifellos den Grundsatz des 
S 12 des Telegraphen- Gesetzes auf- 
rechterhalten wollen. Demgemäß habe der 
Entwurf vorgesehen: in Abs. 1 des 8 6 
den Grundsatz, spätere besondere Anlagen 
seien nach Möglichkeit so auszuführen, 
daß sie die vorhandenen Telegraphenlinien 
nicht störend beeinflussen — und in Abs. 3 
ebendaselbst die Bestimmung: daß die aus 
der Verlegung oder Veränderung der Te- 
legraphenlinien oder aus der Herstellung 
erforderlicher Schutzvorkehrungen er— 
wachsenden Kosten der Unternehmer der 
späteren besonderen Anlage zu tragen 
habe. Die hierin liegende Belastung des 


Wegeunterhaltungspflichtigen sei aher 
von der Kommission“) für unbillig er- 
achtet worden, und infolge ihrer Be— 


schlüsse seien an die Stelle der allgemei- 
nen, unterschiedslosen Bestimmung des 
Abs. 3 des Entwurfs die beiden, zwischen 


privilegierten und anderen Anlagen unter- 


scheidenden und in ihrer Unterscheidung 
erschöpfenden Bestimmungen der Absätze 
3 und 5 des Gesetzes getreten. 


Von | 


irgendeiner Unterscheidung der Schutzvor- ` 
kehrungen selbst nach der Art und dem 
l 


1) Kommission des Reichstags für die Vorberatung | 


des Gesetzes 


| 
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Orte der Anbringung finde sich in den 
Kommissionsverhandlungen keine Andeu- 
tung. Nachdem das Urteil demgemäß 
die — damals allein strittig gewesene — 
Unterscheidung zwischen Schutzvorkeh- 
rungen an der Telegraphenlinie und an 
der anderen Anlage als im Gesetz nicht 
begründet verworfen hat, bemerkt es im 
Anschluß an diese Ausführungen, ab- 
schließend, wörtlich folgendes: 


(Vorletzter Absatz) 


Weichen also die im Gesetz über 
die Kosten der Schutzvorrichtungen ge- 
troffenen Bestimmungen von dem ur- 
sprünglichen Sinne des Absatzes 1 im 
Entwurf ab, so behält der Absatz 1 des 
Gesetzes, eben weil er stehengeblieben 
ist, doch seine volle Bedeutung hinsicht- 
lich der dem Unternehmer einer späteren 
besonderen Anlage obliegenden Pflicht, 


in der Ausführung der Anlage 
selbst — abgesehen von Schutzvor- 
richtungen — nach Möglichkeit die stö- 


rende Beeinflussung der vorhandenen 
Telegraphenlinie hintanzuhalten. 


(Letzter Absatz) 


Die Revision war aber aus den er- 
örterten Gründen als unbegründet zu- 
rückzuweisen. 

Für die Zurückweisung der Revision 
sind also, wie der letzte Absatz des Urteils 
noch ausdrücklich feststellt, die Ausfüh- 
rungen des vorletzten Absatzes nicht 
maßgebend gewesen. Sie beziehen sich 
auch weder auf den dem Streitfall zu- 
grunde liegenden Tatbestand, noch auf 
den Absatz 3, sondern auf den Absatz 1 
des 8 6 des Gesetzes. Sie gehen neben der 
Entscheidung in der Sache selbst voll- 
kommen nebenher. Es erscheint wich- 
tig, dies ausdrücklich festzustellen, da 
selbst reichs gerichtlichen Auslassungen 
eine präjudizielle Bedeutung nur insoweit 
beigelegt werden kann, als sie einen wirk- 
lichen Streitfall über einen bestimmten 
Tatbestand erledigen. Die in Rede 
stehende Annahme des Reichsgerichts er— 
mangelt auch eines greifbaren Inhalts. Es 
würde vergebliche Mühe bleiben, nach der 
Auslassıng des Reichsgerichts eine Ab- 
grenzung des Begriffsgebiets der „Schutz- 
vorkehrungen“ der Absätze 3 und 5 des 
§ 6 des Gesetzes gegenüber dem durch 
Abs. 1 beherrschten Gebiet der „Ausfüh- 
rung“ der schutzpflichtigen Anlagen zu 
ziehen, da mit der Ausführung, die 
Abs. 1 für die spätere Anlage vorschreibt, 
bestimmungsgemäß „störenden Beeinflus- 
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sungen“ der vorhandenen Telegraphen- 
linie vorgebeugt werden soll, und die 
„Schutzvorkehrungen“ der Abs. 3 und 5 
begriffsmäßig. kein anderes Ziel haben 
können, als „störende Beeinflussun- 
gen“ hintanzuhalten. Da die in Rede 
stehende Auslassung des Reichsgerichts 
nicht begründet wird, kann sie auch nicht 
zur Würdigung des gegenwärtigen Streit- 
falles herangezogen werden; dazu muß 
man vielmehr auf die Entstehungs- 
geschichte des $ 6 des Gesetzes und des 
diesem zugrunde liegenden $ 12 des Tele- 
graphengesetzes zurückgehen. 


B. Zum Begriff der Schutzvorkehrungen. 


Der S 12 des Telegraphen-Gesetzes — 
dem die 588 5 und 6 des Telegraphenwege- 
Gesetzes in ihren grundsätzlichen Bestim- 
mungen nachgebildet sind!) — ist über- 
haupt nichts weiter als eine Be- 
stimmung über „Schutzvorkehrungen“, die 
der Unternehmer der späteren Anlage 
gegen „störende Beeinflussungen“ vorhan- 
dener Anlagen bei seinen Anlagen zu 
treffen hat, trotzdem der Name „Schutz- 
vorkehrungen“ für diese Verpflichtung 
des Unternehmers im $ 12 dieses Gesetzes 
noch nicht vorkommt: 


Bei den Verhandlungen des Reichs- 
tages über die Belastung des Telegraphen- 
Gesetzes mit den seiner Zweckbestimmung 
ganzfremden Bestimmungen des $ 12 
über die Rechtsverhältnisse miteinander 
konkurrierender elektrischer Anlagen — 
wobei immer eine als eine Telegraphen- 
linie vorausgesetzt war hat es sich 
lediglich um den „Schutz“ einer Anlage 
gegen „Störungen“ und „störende Beein- 
flussungen“ durch die andere Anlage ge- 
handelt; dabei sind immer die Telegra- 
phen- und Fernsprechlinien als die 
schwächeren, eines „Schutzes“ besonders 
bedürftigen Anlagen vorausgesetzt worden. 
Auch wogegen und wie „Schutz zu 
schaffen“ sei (besonders für Telegraphen- 
linien), ist dabei Gegenstand breitester 
Erörterung gewesen. Im einzelnen haben 
dabei in Frage gestanden beispielsweise 
Induktionsstörungen, Störungen durch 
vagabondierende Erdströme und Berüh- 
rungsgefahren auf der einen Seite, und die 
Mittel, mit denen solchen Störungen und 
Gefahren zu begegnen sei, auf der anderen 


ı) Siehe Nr. 170 der Drucksachen des Reichstages 
10. Legislaturperiode, I. Session 1898/1900 — die Begrün- 
dung der Gesetzesvorlage zu den 33 5, 6 des Entwurfs ist 
unter VI meines Kommentars zum Telegraphenwege-Ge- 
setz (Seite 111/113) wörtlich wiedergegeben 
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Seite, z. B. die Wahrung bestimmter Min- 
destabstände zwischen einander induk- 
torisch beeinflussenden Leitungen, Ver- 
meidung von Parallelführungen und Nicht- 
benutzung der Erde für die Stromrücklei- 
tung. Man hat aber schließlich darauf 
verzichtet, hierüber Sonderbestimmungen 
in das Gesetz aufzunehmen, und! hat sich 
darauf beschränkt, zu bestimmen, wem die 
„Schutzpflicht“ obliegen, und daß „Schutz“ 
nur innerhalb des technisch Möglichen ge- 
währleistet sein solle, indem alles Weitere 
der Lage und Beurteilung im Einzelfalle 
vorbehalten bleiben sollte!). Da nun der 
Inhalt des aus diesen Erörterungen her- 
vorgegangenen $ 12 sich in dem Gedanken 
erschöpft, daß bei einem Zusammen- 
treffen zweier elektrischer Anlagen die 
spätere (auf ihre Kosten) nach Möglichkeit 
„so auszuführen“ sei, daß sie die vorhan- 
dene Anlage „nicht störend beeinflußt“, so 
müssen alle Maßnahmen und For- 
men der Ausführung der späteren 
Anlage, die dieser Anforderung zu die- 
nen bestimmt und geeignet sind, in- 
sonderheit alle durch das Vorhanden- 
sein einer zu berücksichtigenden Tele- 
graphenlinie bedingten, sonst nicht 


nötigen Abweichungen der Aus- 


führung der schutzpflichtigen Anlage 
von der regelmäßigen Ausführungsform 
grundsätzlich als „Schutzvorkehrungen“ 
gegen „störende Beeinflussung“ im Sinne 
des $ 12 des Telegraphen-Gesetzes ange- 
sehen werden. Wir werden dies sogleich 
auch durch den Entwurf des Telegraphen- 
wege - Gesetzes bestätigt sehen. Wenn 
solche Vorkehrungen zum Schutze vor- 
handener Telegraphenlinien unter 
der alleinigen Herrschaft des Tele- 
graphen-Gesetzes als etwas Beson- 
deres, als wirkliche „Schutzvorkeh- 
rungen“ — weil deren Kosten bis zum 
Telegraphenwege-Gesetz die Telegraphen- 
verwaltung in keinem Falle zu tragen 
brauchte — für diese nicht fühlbar und 
daher vielleicht auch nicht immer erkenn- 
bar geworden sind, so ist dieser Umstand 
doch für die Feststellung des Begriffes 
der Schutzvorkehrungen belanglos. 


1) Zu vergl. Reichstagsdrucksachen in Nr. A. £. Lexis- 


laturperiode, 1. Session 159092 — Verhandlungen des 
Plenums des Reichstags vom 9. März 1891 (Sten. Ber. 
S. 1057 ff) — (I.) Bericht der XVI. Kommission für die 
Vorberatung des Entwurfs, vom 4. Mai 1591, Drucks. 
Nr. 400 a a. O. — Verhandlung des Plenums vom 28. Ja- 
nuar 1892 (Sten. Ber. S. & 0 ff.) — (II.) Kommissions bericht 
vom 17. Februar 1892, Drucks. Nr. 676 a. a. O. — Verhand- 
lungen des Plenums vom 23. 25. und 26. Februar sowie 


1., 3. und 10. März 1892 (Sten. Ber. S. 4317, 4365, K395. 1496. 
4510 und 4557 ff.). 
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Nun hat allerdings schon der Entwurf 
des Telegraphenwege-Gesetzes bei der 


Übernahme des „Prinzips“ des § 12 des 


Telegraphen-Gesetzes in seinen eigenen 
§ 6˙) die einheitliche Bestimmung des 8 12 
des Telegraphengesetzes über die Schutz- 
pflicht und über die Kostenlast des Unter- 
nehmers der späteren Anlage durch Abs. 1 
und Abs. 3 seines $ 6 in zwei selbständige 
Bestimmungen zerlegt, dadurch die Schutz- 
pflicht und die Kostenlast äußerlich von- 
einander getrennt und außerdem der 
Kostenbestimmung die Fassung gegeben: 


„Die aus der Herstellung 
erforderlicher Schutzvorkehrungen er— 
wachsenden Kosten hat der Unternehmer 
der späteren Anlage zu tragen.“ 


e oè è o 


Den äußeren Anlaß hierzu hat der 
Umstand geboten, daß der Entwurf auch 
über Kosten nötig werdender Veränderun- 


gen oder Verlegungen von Telegraphen- ` 


Zeitschrift 


Störende Beeinflussungen und Schutzvorkehrungen usw. | far Kleinbahnen. 


Nachdem jetzt die 


müssen 
Reichsverwaltung sich entschlossen hat, 
im Falle des Zustandekommens dieses 


Gesetzes zum Doppelleitungsbetriebe 
überzugehen, wird es umsoweniger Be- 
denken finden, das Prinzip des 

§ 12 des Telegraphen-Geset- 
zes allgemein auf das Verhältnis 
der Telegraphenanlagen zu den anderen 
besonderen Anlagen anzuwenden. 
Dies ist in den 55 5 und 6 geschehen. 
Hieraus ergibt sich zwingend, daß der 
Entwurf des & 6 in seinem Abs. 3 (Satz 1) 
mit der „Herstellung erforderlicher Schutz- 


vorkehrungen“ nichts anderes im Auge ge- 


linien Bestimmung zu treffen hatte, wo- 


raus sich von selbst das Bedürfnis nach 
einer Zusammenfassung aller Kosten- 
bestimmungen in eine Sondervorschrift 
(Abs. 3) ergab. Der Rechtsboden des $ 12 
des Telegraphengesetzes aber hat mit die- 
ser Verteilung seines Stoffes auf die Ab- 
sätze 1 und 3 des Entwurfs des Telegra- 
phenweger Gesetzes nicht verlassen wer- 
den sollen. Denn Abs. 4 der Begründung 
der SS 5, 6 des Entwurfs des Telegraphen- 
wege-Gesetzes bemerkt über das Verhält- 
nis der 88 5 und 6 zum $ 12 des Telegra- 
phen-Gesetzes wörtlich folgendes, worin 
das für unsere Untersuchung Wesentliche 
durch den Druck besonders hervorgehoben 
ist: 

Der Grundsatz, daß neu hinzu- 
tretende Anlagen der einen Art auf vor- 
handene Anlagen der andern Art zu 
rüek sichtigen haben, hat bereits 
für den wichtigsten Fall, nämlich den 
des Verhältnisses der Starkstrom- zu den 
Schwachstromanlagen, im 8 12 des 
Telegraphen-Gesetzes Aner: 
kennung gefunden. Diese der Initiative 
des Reichstages entsprungene Bestim— 
mung ordnet an, daß neue elektrische 
Anlagen, welche vorhandene ältere zu 
stören geeignet sind, so auszu- 
führen seien, daß sie die äl- 
teren nicht störend beeinflussen, 
und daß die hierdurch entstehen- 
den Kosten von dem Unternehmer 
der späteren Anlage getragen werden 


1) Siehe die Begründung der Së 5, o des Entwurfs. 


habt hat, als was Abs. 1 ebendaselbst mit 
einer „Ausführung“ der späteren besonde- 
ren Anlage dahin fordert, „daß sie die vor- 
handene Telegraphenlinie nicht störend be- 
einflußt“, und ferner, daß Abs. 1 des 8 6 
des Entwurfs für den von ihm vorausge- 
setzten Konkurrenzfall (Hinzukommen 


einer anderen Anlage zu einer auf dem 


Wege schon vorhandenen Telegraphen- 
linie) nichts anderes fordert, als was für 
einen solchen Fall schon $ 12 des Tele- 
graphen-Gesetzes gefordert hatte. Mit 
anderen Worten: Durch das Wort „Schutz- 
vorkehrungen“ des Entwurfs des Tele- 
graphenwege- Gesetzes hat nicht ein 
neuer Begriff in die Sache eingeführt, 
sondern nur der Inhalt und die umständ- 
liche, fast unbehilfliche Fassung des § 12 
des Telegraphen- Gesetzes in ein einziges 
Wort zusammengefaßt werden sollen. 
Dieses Wort „Schutzvorkehrungen“ ist 
auch nicht willkürlich gegriffen worden. 
sondern, wie oben gezeigt, unmittelbar aus 
den Verhandlungen über den S 12 geboren, 
und umfaßt auch schon rein sprachlich 
nicht bloß einzelne Schutz mittel und 
Schutzvorrichtungen — wie es viel- 
fach ungenau oder in vorgefaßter Meinung 
wiedergegeben wird —, sondern schlecht- 
hin alle Vorkehrungen, die zur 
Hintanhaltung von störenden Beeinflussun- 
gen erforderlich sind. 


Nun hat die mit der Vorberatung des 
Telegraphenwege-Gesetzes befaßte Kom- 
mission, deren Beschlüsse schließlich un— 
verändert vom Reichstag angenommen 
worden sind, bei ihrer schon erwähnten 
Beanstandung der vom § 6 des Ent- 
wurfs vorgesehenen Regelung der Be- 


1) Der vollständige Text ist auf S. 112, der § 6 des 
Entwurfs auf Seite 132134 meines Kommentars zum Gesetz 
abgedruckt. 
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ziehungen der beiden Anlagen) nicht 
das „Prinzip“ des Absatzes 1 des 
$ 6 beanstandet, auch nicht grundsätzlich 
die in diesem Prinzip liegende Belastung des 


Störende Beeinflussungen und Schutzvorkehrungen usw. 
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vorkehrungs möglichkeiten zu er: 
schöpfen, also mit der Absicht, die 
Kosten für alle Arten von „Schutzvorkeh- 


rungen“ unterschiedslos der Tele- 


Unternehmers der späteren Anlage mit den 


Kosten der erforderlichen Schutzvorkeh- 


rungen durch Abs. 3, sie hat als unbillig nur 
in der Form: 


beanstandet, daß bei der Kostenlast durch 
Abs. 3 kein Unterschied gemacht werde 
zwischen Anlagen, die der Wegeunter- 
haltungspflichtige auf seinem 
Wege ausführen würde, und Anlagen ande- 
rer Unternehmer. Äußerlich geht 


das ` 


schon daraus hervor, daß die in der Kom- 
mission gestellten Anträge, die schließlich `, 


zum Ersatz der Absätze 2 und 3 des Ent- 
wurfs durch die Absätze 2, 3, 4 und 5 des 
Gesetzes geführt haben, d. h. die in der 
Kommission gestellten Anträge III und VI 
und der Vorschlag der Unterkommission, 
Abänderungsanträge nicht zu Abs. 1, 
sondern ausgesprochenermaßen zu Abs. 2 
des Entwurfs gewesen sind. Inhaltlich 
haben alle diese Anträge neben den An- 
sprüchen auf Veränderung oder Verlegung 
hinderlicher Telegraphenlinien nur die 
Frage der Kostenlast und die Abgrenzung 
des Kreises der in beiden Beziehungen zu 
hevorrechtigenden gemeinnützigen Ge- 
meindeanlagen zum Gegenstande gehabt. 
Dabei ist die Entstehungsgeschichte des 
Absatzes 3 des $ 6 des Gesetzes im einzel- 
nen folgende gewesen: | 

Der Abs. 3 ist entsprungen aus dem 
ersten der in der Kommission nach der be- 
zeichneten Richtung gestellten Abhilfe- 


anträge. Dieser Antrag I war dahin ge- 
gangen, 
daß die Telegraphenverwaltung die 


Kosten zu ‚tragen habe, die dadurch ent- 
stehen, [a] weil wegen einer späteren 
Anlage die schon vorhandenen Tele- 
graphenlinien mit besonderen Schutzvor- 
kehrungen zu versehen sind, oder [b] 
weil wegen der schon vorhandenen Tele- 
graphenlinie der späteren besonderen An- 
lage eine von der regelmäßigen ab- 
weichende Ausführung zu geben ist. 


In diesem Antrage wird zweifellos 
unterschieden zwischen Schutzvorkehrungen 
an der Telegraphenlinie und 
Schutzvorkehrungen durch dieandere 
Anlage, aber nur um damit die Schutz- 


1) Vgl. Nr. 498 der Reichstagsdrucksachen 10, Legis- 
laturperiode I, Session 18/1900. — Der Bericht der Kom- 
mission zu den 88 5 und 6 des Entwurfs und die Fassung 
des letzteren nach den Kommissionsbeschlüssen sind 
auch unter VII und VIII meines Kommentars zum Gesetz 
wiedergegeben. 


graphenverwaltung zur Last zu legen. 
Von diesem Antrag I hat die Kom- 
mission allerdings nur den ersten Teil [a] 


Muß wegen einer späteren besonderen 
Anlage die schon vorhandene Tele- 
graphenlinie mit besonderen Schutzvor- 
kehrungen versehen werden, so sind die 
daraus entstehenden Kosten von der 
Telegraphenverwaltung zu tragen. 

zum Gegenstande weiterer Erörterung und 

Beschlußfassung gemacht: Zu vergl. im 

Kommissionsbericht die Anträge III, VI und 


den Vorschlag der von der Kommission ein- 


gesetzten Unterkommission. Und diese 
Fassung ist auch schließlich, nach 
Streichung eines — sogleich zu erwäh- 
nenden — Wortes durch die von der 


Kommission eingesetzte Unterkommission, 
als Absatz 3 des $ 6 Gesetz geworden. Die 
Nichtberücksichtigung des zweiten Teiles 
|b] des Antrages 1 durch Antrag III u. ff. 
würde daher für sich allein der Deutung 
fähig sein, daß die Kommission bei den be- 
vorrechtigten Anlagen wohl die Kosten b e- 
sonderer Schutzvorkehrungen an der 
Telegraphenlinie selbst, nicht aber auch 
die Kosten für von der regelmäßigen Aus- 


. führung abweichende Ausführungen der 


anderen Anlage der Telegraphenverwaltung 
habe zur Last legen wollen. Diese Deu- 
tung wird jedoch dadurch ausgeschlossen, 
daß man in der Unterkommission aus der 
in Rede stehenden Fassung gerade das 
Wort „besonderen“ vor „Schutzvorkehrun- 
gen“ herausgestrichen!) hat. Dabei wird im 
Kommissionsbericht die Streichung gar 
nicht erwähnt, geschweige erörtert; dies läßt 
schon darauf schließen, daß sie als etwas 
selbstverständliches empfunden worden ist. 
Die Unterkommission kann auch nicht im 
unklaren darüber gewesen sein, daß dem 
Worte „besonderen“ vor „Schutzvorkeh- 
rungen“ innerhalb der Anträge III und VI 
eine andere Bedeutung zukommen mußte, 
als im Antrag I, nämlich dort ein 
engerer Sinn, im Antrag I aber 
nur ein bloßer Additionswert. Unter diesen 
Umständen kann die Streichung des Wortes 
„besonderen“ nur dahin verstanden werden, 
daß die Unterkommission bei den zur Er- 


1) Genauer: Das Wort ist schon in den gedruckten 
Abünderungsanträgen. die den Verhandlungen der Unter- ` 
kommission zugrunde gelegen haben, nicht mehr ent- 


halten. 
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örterung stehenden Schutzvorkehrungen 
eben nicht besondere, sondern 


Schutzvorkehrungen schlechthin, d. h. die 
Schutzvorkehrungen des Gesetzent- 
wurfs im Auge gehabt hat. Es kommt 
hinzu, daß bei der ausgesprochenen Ab- 
sicht der Kommission, gegen die, die Wege- 
unterhaltungspflichtigen „zu sehr 
lastende“ Regelung des Entwurfs „Abhilfe“ 
zu schaffen, das Ziel der Verhandlungen 
` — was die Schutzvorkehrungen betrifft — 
überhaupt nicht eine Einschränkung der 
Schutzpflichten des Unternehmers der 


späteren besonderen Anlage aus Abs. 1 des 
Entwurfs, sondern nur eine Entlastung 


der gemeinnützigen Gemeindeanlagen von 
den Kosten dieser Schutzpflicht ge- 
gewesen ist. 


Hiernach kann dem, Gesetz gewordenen 
Abs. 3 der Kommissionsfassung — was die 
Schutzvorkehrungen betrifft — kein ande- 
rer Sinn beigelegt werden, als dem Abs. 3 
des Entwurfs. Dieser aber hat über die 
Herstellung von Schutzvorkehrungen 
gerade so wenig Bestimmung treffen wollen, 
wie über die Voraussetzungen, unter denen 
eine Veränderung oder Verlegung von Tele- 
graphenlinien verlangt werden könne; 
letzteres ist durch Abs. 2, ersteres durch 
Abs. 1 geschehen. Abs. 3 hat nach seiner 
Fassung, systematischen Stellung im 8 6 
und der Begründung der 88 5, 6 lediglich 
eine Kosten bestimmung sein sollen. 

Die im Gesetz über die Kosten der 
Schutzvorkehrungen getroffenen Bestim- 
mungen weichen daher in keiner Weise 
von dem „ursprünglichen“ Sinne des Abs. 1 
des Entwurfs ab, da die Kommission in 
ihren Beschlüssen den durch die Begrün- 
dung des Entwurfs umschriebenen Sinn des 
Abs. 1 gerade so unverändert gelassen hat, 
wie den Begriff der Schutzvorkehrungen 
des Entwurfs. Für besondere „Schutz- 
vorkehrungen“ gegen störende Beein- 
flussungen neben der „Ausführung“, 
die Abs. 1 zur Ausschließung störender Be- 
einflussungen fordert, ist daher im Gesetz 
schlechterdings kein Raum, denn Abs. 1 ist 
für die notwendigen Schutzvorkehrungen 
des Abs. 3 nichts weiter als die Richtlinie 
oder die Begriffsbestimmung. 


Damit erledigt sich die Unterscheidung 
zwischen der „Ausführung der Anlage 
selbst“ und besonderen Schutzvorkeh- 
rungen im vorletzten Absatz des Reichs- 
gerichtsurteils in Sachen der Stadt Mann- 
heim und die entsprechende Unterscheidung 
der Berufungsschrift. 


be- 


Störende Beeinflussungen und Schutzvorkehrungen usw. [kur Kleinbannen. 


Nach alledem muß der Begriff der 
Schutzvorkehrungen des $ 6 genau so, in 
demselben weitesten Sinne, verstanden 
werden, wie oben die Schutzbestimmung des 
S 12 des Telegraplıen-Gesetzes auf Grund 
seiner Entstehungsgeschichte entwickelt 
und umschrieben worden ist. 

Nun ist die Telegraphenverwaltung an- 


scheinend der Meinung, daß schon nach 


allgemeinen Rechtsgrundsätzen ihr 
Besitzstand nicht durch spätere An- 
lagen gestört werden dürfe und daher durch 
eine möglichst unschädliche Form der 
Ausführung der späteren Anlage berück- 
sichtigt werden müsse. Die Ansprüche, die 
der Besitzstand als solcher gibt, werden 
auch durch Abs. 1 des § 6 grundsätzlich an- 
erkannt, ebenso wie die daraus sich 
ergebende Verpflichtung des Unter- 
nehmers der späteren besonderen An— 
lage, auch die Kosten für eine diesem 
Grundsatz entsprechende Ausführung 
seiner Anlage zu tragen, grundsätz- 
lich durch Abs. 5 anerkannt wird. Be- 
züglich der in Abs. 2 behandelten ge 
meinnützigen Gemeindeanla- 
gen sind aber eben durch Abs. 3 die 
Kosten, die jene Verpflichtung des 
Unternehmers der späteren Anlage mit 
sich bringt, trotz des in Abs. 1 voraus. 
gesetzten Besitzstandes der Tele- 
graphenverwaltung dieser zugewiesen wor- 
den. Gegenüber Kostenansprüchen aus 
Abs. 3 ist daher die Berufung auf den „Be- 
sitzstand“ gegenstandslos. Im übrigen 
haben gerade die Ansprüche der Tele- 
graphenverwaltung, die auf den Besitzstand 
ihrer Linien gegründet werden könnten und 
darauf vor dem Telegraphen-Gesetz auch 
in weitgehendem Umfang gegründet wor- 
den sind, schon durch $ 12 dieses Gesetzes 
in bestimmte Grenzen verwiesen, also be- 
schränkt werden sollen, und darin hat 
auch der dem $ 12 nachgebildete Abs. 1 
des $ 6 des Telegraphenwege - Gesetzes 
nichts ändern wollen. Bei der Beurteilung 
der Ansprüche der Telegraphenlinien gegen- 
über späteren anderen Anlagen aus Abs. 1 
a. a. O. ist daher nicht von dem Besitz- 
stande der Telegraphenlinien, sondern von 
den ihr Verhältnis zu andern Anlagen 
regelnden Bestimmungen des $ 6 auszu- 
gehen. Da nun Abs.3 a. a. O. eine Sonder- 
oder Ausnahmebestimmung zugunsten der 
in Abs. 2 behandelten Anlagen enthält, so 
geht diese Bestimmung für ihr Anwen- 
dungsgebiet auch allgemeinen Rechtsgrund- 
sätzen, die sonst in Frage kommen könnten, 
vor. Deshalb ist auch ein Hinweis der 
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Telegraphenverwaltung darauf nicht durch- 
greifend, daß der Unternehmer einer Stark- 
stromanlage der Führung seiner Leitung 
hinderliche Grebäude oder Bäume ebenfalls 
umgehen müsse, ohne die dadurch beding- 
ten Änderungen seiner Anlage als Schutz- 
vorkehrungen für diese Gegenstände gegen- 
über seiner Anlage bezeichnen zu können. 
Denn diese Konkurrenzfälle fallen eben 
nicht unter die sondergesetzlichen Bestim- 
mungen des $ 6, die der Telegraphenverwal- 
tung das Recht, die Verkehrswege, also 
fremdes Eigentum, für ihre Telegraphen- 
linien in Anspruch zu nehmen, gegenüber 
den in Abs. 2 des $ 6 behandelten Anlagen 
des Wegeeigentümers nur unter den, die 
Rechte ihres Besitzstandes einschrän- 
kenden Bedingungen des Abs. 3 ein- 
geräumt haben. 

Hiernach kommt es in dem zur Er- 
örterung stehenden Punkt nur darauf an, 
ob die zur Wahrung eines bestimmten Ab- 
standes zwischen der Stark- und der 
Schwachstromanlage erfolgte Verwendung 
der Rohraufsätze und Stützvorrichtungen 
sich in der Tat als eine zur Hintanhaltung 
„störender Beeinflussungen“ bestimmte und 
geeignete „Ausführung“ der Starkstrom— 
anlage im Sinne des Abs. 1 des § 6 dar- 
Stellt. 


C. Zum Begriff der störenden Beein- 
flussungen. 


Der vom Telegraphen wege - Gesetz 
(und auch vom Entwurf des Gesetzes) nicht 
erläuterte Begriff der „störenden Beeinflus- 
sungen“ ist aus dem $ 12 des Telegra- 
phen gesetzes vom 6. April 1892 über- 
nommen worden!) und hat sich bei den 
Verhandlungen über den Entwurf des 


Telegraphen- Gesetzes aus Erörte- 


rungen entwickelt, zu denen ein damals im 
Reichs- und Staatsanzeiger vom 12. Februar 
1891, Nr. 38, veröffentlichter Entwurf eines 
Gesetzes, betreffend die Elektrischen An- 
lagen (sogenanntes Elektrizitätsgesetz) ) 
Veranlassung gegeben hat. 

Dieser von der Telegraphenverwaltung 
ausgearbeitete 


Entwurf eines Elektrizitäts- 
gesetzes 


1) Siehe Abs. 4 der Begründung der 58 5. 6 des Ent- 
wurfs des Telegraphen wege - Gesetzes. Nr. 170 der 
Reichstagsdrucks. von 1898/1900. 


2) Dieser Gesetzentwurf ist auch als Anlage I des (I) 
Berichts der XVI. Reichstagskommission vom 4. Mai 1891 
über den Entwurf des Telegraphen-Gesetzes (Nr. 400 der 
Reichstagsdruckr. R. Legislaturperiode, I. Session 1890/92) 
abgedruckt worden, / 
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wollte die Einrichtung und den Betrieb 
elektrischer, zu Beleuchtungs-, Kraftüber- 
tragungs- und anderen Zwecken dienender 
Anlagen — elektrischer Anlagen — allge- 
meinen, vom Bundesrat zu erlassenden 
polizeilichen Bestimmungen unter- 
werfen (§ 1), elektrische Leitungen auf 
öffentlichem Grund und Boden (namentlich 
öffentlichen Wegen) so angelegt wissen, 
daß sie den Betrieb bereits bestehender elek- 
trischer Anlagen nicht behindern und die 
Benutzung des öffentlichen Grundes und 
Bodens für die spätere Errichtung von 
elektrischen Telegraphenanlagen nicht un- 
möglich machen würden (S 2), und sah für 
die Errichtung elektrischer Anlagen (S 1) 
auf öffentlichem Grund und Boden eine vor- 
gängige Genehmigung der höheren Ver- 
waltungsbehörde ($ 3) und im Genehmi- 
gungsverfahren eine Prüfung der geplanten 
Anlagen nach den Vorschriften der Bun- 
desrats-Bestimmungen ($ 1) sowie der be- 
stehenden straßenbau-, bau-, feuer- und 
straßenpolizeilichen Bestimmungen vor. 
Im allgemeinen Teil der Begründung dieses 
Elektrizitätsgesetz-Entwurfes hieß es u. a.: 


Die Verwendung der Elektrizität zu Be- 
leuchtungs- und anderen technischen 
Zwecken hat neuerdings einen so erheb- 
lichen Umfang angenommen, daß sich das 
Bedürfnis herausgestellt hat, zur A been. 
dung der mit den elektrischen Anlagen 
verbundenen Gefahren gesetzliche Be- 


stimmungen über die Errichtung, die 
Einrichtung und den Betrieb die- 
ser Anlagen zu erlassen Die 


mit diesen Anlagen verbundenen Ge— 
fahren bestehen in der Möglichkeit von 
Unfällen infolge der Berührung mensch- 
licher Körper mit den elektrischen Appa- 
raten und Leitungen, in der Feuersgefahr, 
in der möglichen Störung des öffentlichen 
Telegraphen- und Telephonbetriebes 
durch die für andere Zwecke bestimmten 
elektrischen Leitungen und in den Folgen 
des durch irgendeinen Zufall herbei- 
geführten Zerreißens dicker, stark ge- 
spannter, über Häuser und Straßen fort- 
geführter Drähte. Zur Sicherung gegen 
diese Gefahren muß Vorsorge getroffen 
werden, daß alle elektrischen Anlagen 
diejenige Einrichtung erhalten und mit 
denjenigen Vorkehrungen versehen wer- 
den, welche geeignet sind, die Gefahr für 
Menschen und die Feuersgefahr tunlichst 
auszuschließen, und daß die Leitungen 
eine Einrichtung erhalten, durch welche 
die gegenseitige - Störung der Betriebe 


vermieden und das Zerreißen der Drähte 
tunlichst verhindert und eintretenden- 
falls ungefährlich gemacht wird. 


Dabei sollte von einer polizeilichen Geneh- | 


migung abhängig sein die Ausführung 
solcher Anlagen, 
bei deren Einrichtung Interessen des 
öffentlichen Verkehrs und öffentlicher 
Betriebe sowie die Verhütung gegenseiti- 
ger Störung zu berücksichtigen sind 
oder deren Betrieb mit Gefahren für 
weitere Kreise verbunden ist. 
Dieser Entwurf eines Elektri- 
zitätsgesetzes trug also den Charak- 


ter eines Poli z e i gesetzes und sah als 


polizeilich zu verhütende „Gefahren“ nicht 
nur die Gefahren der elektrischen Anlagen 
für Leben, Gesundheit und Eigentum sowie 
für den öffentlichen Straßenverkehr, son- 
dern auch gegenseitige „Störungen“ dieser 
Anlagen, insonderheit die Störungen des 
„Betriebes“ der öffentlichen Zwecken die— 
nenden Telegraphenanlagen durch die 
anderen Anlagen an. 

Dieser Entwurf eines Elektrizi- 
täts gesetzes, der, namentlich durch die 
Forderungen seines § 2, die elektrischen 
Starkstromanlagen, die Entwicklung der 
elektrischen Starkstromindustrie und die 
Ausnutzung der öffentlichen Wege für 
andere elektrische Anlagen zweifellos in ge- 
wissem Maße von den Telegraphenanlagen 
abhängig gemacht haben würde, ist also die 
eigentliche Veranlassung dazu gewesen, daß 
der Reichstag den Entwurf des 


Gesetzesüberdas Telegraphen- 
wesen 


— der der Telegraphenverwaltung nur das 
sogenannte Telegraphen monopol hatte 
bestätigen sollen im Interesse von 
anderen elektrischen Anlagen, die nament- 
lich auf öffentlichen Wegen mit Tele- 
graphenlinien in Konkurrenz treten könn— 
ten, und zum Schutze der Gemeinden in der 
Ausnutzung ihrer Wege durch solche An- 
lagen, mit den der Zweckbestimmung des 
Entwurfs ganz fremden Bestimmungen 
der 88 12—14 über das gegenseitige Ver- 
hältnis miteinander konkurrierender elek- 
trischer Anlagen (wobei immer eine als 
eine Telegraphenanlage vorausgesetzt war) 
sowie mit Bestimmungen über die Rechte der 
Telegraphenverwaltung an fremdem Grund 
und Boden, insonderheit an öffentlichen 
Wegen und Straßen, belastet hat ). 


1) Zu vergl. die oben beim Abschnitt B erwähnten 
Reichstagsdrucksachen zum Telegraphen-tiesetz. 
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Für diese Belastung ist die Besorgnis 
bestimmend gewesen, daß die Telegraphen- 
verwaltung zukünftig da, wo sie „beata 
possidens“ öffentlicher Wege geworden 
sein sollte, schon auf Grund ihres Besitz- 
standes, ihrer sogenannten „Priorität“, für 
ihre Linien gegenüber anderen elektrischen 
Leitungen Ansprüche im Sinne der Grund- 
sätze ihres Elektrizitätsgesetz-Entwürfs er- 
heben, und diese Rücksichtnahme auf die 
eigenen Anlagen auch für die damals noch 
in weitgehendem Umfange üblich gewesene, 
gegen störende Beeinflussungen durch be- 
nachbarte Starkstromleitungen ganz be- 
sonders empfindliche Form geerdeter, also 
metallischer Rückleitung entbehrender, 
oberirdischer Telegraphenlinien bean- 
spruchen könnte. In den Verhandlungen 
über den Entwurf des Telegraphen-Gesetzes 
— der gerade auch aus diesen Besorgnissen 
heraus zweimal an eine Kommission ver- 
wiesen wurde — trat daher von Anfang an 
die Forderung auf, daß die Telegraphenver- 
waltung, bevor sie einen Schutz für ihre 
Leitungen von anderen elektrischen An- 
lagen verlangen dürfe, vorweg die eigenen 
Anlagen „in sich selbst schützen“, nament- 
lich auch metallische Rückleitung für ihre 
Anlagen einführen müsse. Als Unterlage 
für die Erörterungen darüber, gegen 
welche Einwirkungen der Stromanlagen 
auf benachbarte Schwachstromleitungen 
überhaupt „Schutz“ zu schaffen, und in 
welcher Weise dies etwa möglich sei, haben 
der Kommission für die Vorberatung des 
Monopolgesetzes und dem Plenum des 
Hauses die dem II. Kommissionsbericht 
(Nr. 676) als Anlage 2 beigefügten techni- 
schen Ausführungen (des Geheimen Post- 
rats Grawinkel) gedient. Nach diesen 
Ausführungen war „Schutz“ zu schaffen 
gegen Induktion und gegen unmittel- 
baren Stromübergang bei un- 
mittelbarer Berührung der bei- 
derseitigen Leitungen oder durch Ein- 
dringen von Strom in die Erd- 
leitungen (geerdeter Telegraphen- 
leitungen). Nun haben bei den Erörterun— 
gen im Plenum des Hauses allerdings die 
induktorischen Äußerungen der Stark- 
stromanlagen, wegen der nötigenfalls von 
der Telegraphenverwaltung, also auf 
Reichskosten, für die Telegraphenlinien zu 
beschaffenden metallischen Rückleitungen, 
das eigentliche Interesse und den breite- 
sten Raum in Anspruch genommen, wäh- 
rend dort das Interesse an Störungen durch 
unmittelbaren Stromübergang fast ganz und 
um so mehr in den Hintergrund getreten 
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ist, je mehr bei den Verhandlungen immer 


wieder darauf hingewiesen wurde, daß, 
gegen die mit Gefahren für Leib und Leben 


und für den Straßenverkehr verbundenen 


Äußerungen von Starkströmen zu schützen, 


schon immer die Aufgabe der Polizei ge- | 


wesen sei, und ihre selbständige Auf- 
gabe bleiben werde auch bei einer Be- 
lastung des Monopolgesetzes mit Bestim- 
mungen zum Schutz der elektrischen An- 
lagen gegen gegenseitige Störungen im 


Sinne der schließlich beschlossenen SS 12, 


13 und 14, daß ferner elektrische Stark- 
stromanlagen auf öffentlichen Wegen ohne- 
hin einer polizeilichen Genehmigung be— 
dürften, und daß die Aufgabe der in Rede 
stehenden ES 12 und 13 innerhalb des Tele- 
graphen-Gesetzes füglich nur sein könne, 


schützen. Von besonderem Interesse nach 
dieser Richtung sind die Ausführungen des 
eigentlichen Vaters der BS 12 und 13 des 
Telegraphen-Gesetzes, des Abgeordneten 
Bödiker, zu diesen Bestimmungen (damals 
noch überschrieben als §§ 7a und 7 aa) bei 


der zweiten Beratung des Gesetzentwurfs in 


der Verhandlung vom 3. März 1892, Sten. 
Ber. S. 4533 und 4534, der ausführte: 


Es liegt nicht in der Absicht des $ 7a, 
daß damit eine Zwangsvorschrift aus 
polizeilichem Interesse getroffen werden 
soll, sondern er soll, wie auch mein An- 
trag, den ich jetzt als Zusatz zum $ 7a 
vorlege!), klarstellt, nur solche Verhält- 
nisse betreffen, die überhaupt befähigt 
sind, Privatrechte zu berühren. 


ferner: 


Es ist ausgeschlossen die Zuständigkeit 
der Gerichte, wenn es sich lediglich um 
die Frage handelt, ob die Anlage den An- 
forderungen, die die Polizei zu stellen be- 
rechtigt ist, genüge; das liegt natürlich 


außerhalb der richterlichen Kognition. 


Die Gerichte werden nur in Tätigkeit 
treten, wenn eine bestehende Anlage be— 
hauptet, gestört zu sein, bzw. besorgen 
muß, durch eine Neuanlage gestört zu 
werden. Wenn sie die Störung ertragen 
will oder die Abstellung der Störung 
selbst besorgen will, wenn sie also die 
Gerichte weiter nicht anrufen will, so ist 
das ihre Sache. Es können auch Ver— 
träge vorliegen, die eine anderweitige 
Regelung festgelegt haben. Da kann man 
nicht sagen, § 7a ist zwingender Natur, 


1) Gemeint war damit $ 7aa. 
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Art gesucht, 
eine Leitung gegen die andere zu 
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so daß 
nicht gelten können. 


selbst Privatverträge dagegen 
Das Gesetz gilt 


subsidiär, wenn andere Abmachungen 
zwischen den Interessenten nicht vor- 
liegen. 


Aus alledem könnte man versucht sein, 
zu schließen, daß bei den SS 7a und Taa 
(SS 12 und 13) als „störende Beein- 
flussung“ nur für Leben, Gesundheit und 
Eigentum ungefährliche Induk- 
tionsstörungen zur Beschlußfassung 
gestanden hätten, nicht auch solche Störun- 
gen, denen schon die Polizeibehörde zur 
Abwendung von Gefahren für Leben. Ge- 
sundheit und Eigentum vorbeugen könne 
oder müsse, und daß bei den Gerichten 
weder Schutz gegen Störungen letzterer 
noch eine Erstattung von 
Kosten für deren Verhütung oder Ab— 
stellung eingeklagt werden könnte Ein 
solcher Schluß findet jedoch in den Ver- 
handlungen der Kommission und des Ple- 
nums keine Grundlage. Wenn auch bei 
diesen Verhandlungen mehrfach dem Be- 
dauern Ausdruck gegeben worden ist, daß 
das Telegraphengesetz nicht zugleich mit 
einem allgemeinen Gesetz über die Elektri- 
schen Anlagen — Elektrizitätsgesetz — ver- 
abschiedet werden könne, daß das Tele- 
graphengesetz mit den auf die elektrischen 
Anlagen bezüglichen Zusätzen (SS 12 und 
13) unvollkommen sein, insonderheit nicht 
allgemein gegen die großen, mit den Stark- 
stromanlagen verbundenen Gefahren 
schützen werde), so hat die zuletzt er- 
wähnte Bemängelung doch wesentlich dem 
Umstande gegolten, daß § 7a (5 12) 
nicht öffentlich - rechtliche 
Zwangsvorschriften allgemeiner Art, son- 
dern nur privatrechtliche An- 
sprüche einer Leitung gegen die 
andere auf gegenseitige Nicht- 
störung schaffe. Daß aber durch die in 
den SS 7a und 7aa (SS 12 und 14) vor- 
gesehene Regelung des Verhältnisses der 
elektrischen Anlagen zueinander diese auch 
gegeneinander keinen Anspruch dar- 
auf erhalten würden, gegen für Leben, Ge- 
sundheit und Eigentum gefährliche, ge- 
gebenenfalls den Betrieb der Anlage über- 
haupt in Frage stellende Störungen ge- 
schützt zu werden — dafür findet sich in 
den Verhandlungen nirgends auch 
nur die geringste Andeutung. Aus. 
den weiteren Feststellungen des Abgeord— 


1) Vgl. in letzterer Beziehung z. B. die Ausführungen 
der Abgeordneten Schmidt (Sten.-Ber. S. 4320). Singer 
(4390/92) und v. Arnim (4397/99). 
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neten Bödikerin der Verhandlung vom 
3. März 1892: 


Sodann würde eine Streitigkeit dar- 
über entstehen können, wie denn nun zur 
Vermeidung der Störung die Neuanlagen 
herzurichten, wie die störende Änderung 
der vorhandenen Anlage zu beseitigen 
sei, ob auch eine Abhilfe vielleicht an der 
gestörten Anlage selbst zu bewirken sei? 
Da wird die Frage sein: wie ist das nach 
den Grundsätzen der Elektrotechnik zu 
machen? Es soll dies „nach Möglich- 
keit“ geordnet werden. Und schließlich 
wird es sich fragen: wer hat die Kosten 
zu tragen? Aber nicht ist die Kosten- 
tragungsfrage die alleinige, sondern auch 
die eben von mir berührten Fragen 
können Gegenstand des Streites sein. 
Alle diese Streitigkeiten sollen der Kog- 
nition des ordentlichen Richters unter- 
worfen werden. 

Das Gericht wird ferner dazu be- 
fähigt sein, zu entscheiden, daß die Neu- 
anlage bzw. die vorhandene störende An- 
lage so einzurichten und zu ändern sei, 
daß sie die anderen nicht beeinflusse. 
Von anderer Seite wurde gesagt: der 

Streit aus $ 7a betrifft überhaupt keine 
Privatrechtliche Frage, es handelt sich 
um ein Recht, welches aus einer Kon- 
zession geflossen ist, — das kann nicht 
Gegenstand der gerichtlichen Verhand- 
lung sein; auch sind die Gerichte unge- 
eignet zur Entscheidung technischer 
Fragen. Ich glaube ausgeführt zu haben, 
daß allerdings die Gerichte über diese 
Fragen sich schlüssig machen und ur- 
teilen können, und daß die Ausführbar- 
keit der Urteile selbstverständlich in den 
Grenzen der Elektrotechnik gegeben ist. 
folgt vielmehr, daß — was die Ansprüche 
einer Anlage gegen die andere be- 
trifft — im Streitfalle Gegenstand richter- 
licher Entscheidung alles hat sein sollen, 
was zur Hintanhaltung von Störungen, 
gleichviel welcher Art, nötig und technisch 
möglich sein würde. Ob aber eine Schutz- 
vorkehrung, die eine elektrische Anlage 
im Interesse ihres ungestörten Betriebes 
von der andern fordern muß, auch von 
der Polizeibehörde gefordert werden kann 
oder muß, vermag die den Anlagen gegen- 
einander gegebenen privatrechtlichen An- 
sprüche auf solche Schutzvorkehrungen 
und aus der Herstellung von solehen nicht 
in Frage zu stellen. Die Gerichte, insonder- 


heit das Reichsgericht, haben denn auch in 
den mir bekannt gewordenen Fällen nie 
zuungunsten von Erstattungsansprüchen 
aus polizeilichen Anforderungen zum 
Schutze der gefährdeten elektrischen An- 
lage entschieden: Zu vergl. den Tatbestand 
in dem oben erwähnten Mannheimer Fall. 
Ferner: Entscheidung des Reichsgerichts in 
Zivilsachen Bd. 43, S. 253, in welchem Fall 
eine elektrische Kleinbahn durch eine po- 
lizeiliche Genehmigung ver- 
pfichtet worden war, ihre blanke Ober- 
leitung gegen Berührung durch oberirdisch 
kreuzende Schwachstromleitungen durch 
Tonkinstäbe zu sichern; in diesem Fall 
ist das Reichsgericht zwar dem Berufungs- 
gericht darin beigetreten, daß in dem dem 
Streit zugrunde liegenden Tatbestande die 
tatsächlichen Voraussetzungen für die An— 
nahme einer „später eingetretenen Ande- 
rung“ (S 12 des Telegraphengesetzes) nicht 
gegeben gewesen sei, die Anwendbarkeit 
des $ 12 im übrigen auf den Tatbestand hat 
es aber nicht ausgeschlossen. Endlich: 
Entscheidung des Reichsgerichts in Zivil- 
sachen in Bd. 78, S. 216, in welchem Fall 
es sich um die Kosten für Anbringung von 
Gumnischutzleisten an den Stromzufüh- 
rungsdrähten einer elektrischen Straßen- 
bahn (Hanau), also um eine polizeiliche 
Auflage gehandelt hatte. In diesen höchst- 
richterlichen Entscheidungen ist allerdings 
die Frage, ob die Kosten für poli- 
zeilich geforderte Schutzvorkehrungen 
überhaupt unter die 88 12 und 13 a. 
a. O. (oder die §§ 6 und 13 des Telegra- 
phenwege - Gesetzes) fallen, weil von den 
Parteien nicht aufgeworfen, auch von den 
Gerichten nieht erörtert worden. Anschei- 
nend treten Zweifel darüber in dem gegen- 
wärtigen Streitfall zum ersten Male vor den 
ordentlichen Richter. Daß die Frage nach 
der rechtlichen Natur des Inhalts des $ 12 
des Telegraphen-Gesetzes zweifelhaft sein 
kann, darüber ist man schon bei der zwei- 
ten Komniissionsberatung (zu S 7a) nicht 
im unklaren gewesen.) Nachdem aber 
der Abgeordnete B ö dik er bei seiner mehr- 
fach erwähnten Einführung des $ 7 aa im 
Plenum auf diese Zweifel zurückgekommen 
und, ohne Widerspruch zu finden, gerade 
auch Ansprüche aus einer polizeilichen 
Konzession vor den ordentlichen Richter 
verwiesen hat, wird man Zweifel über die 
Klagbarkeit von Erstattungsansprüchen 
aus polizeilichen Auflagen, die Berührungs- 


1) Siehe den II. Kommissionsbericht vom 17. Februar 
1802, Drucks. Nr. 670. 
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gefahren, und damit der schlimmsten Form 
„störender Beeinflussungen“, vorzubeugen 


bestimmt sind, für das Anwendungsgebiet 


der SS 12 und 13 des Telegraphen-Gesetzes 
ablehnen müssen. Da nun der Begriff der 
störenden Beeinflussung, was elek- 
trische Einwirkungen betrifft, in § 6 des 
Telegraphenwege-Gesetzes nachgewiesener- 
maßen den gleichen Inhalt hat wie im 
§ 12 des Telegraphen-Gesetzes, so erscheint 
es auch für die Anwendung des Abs. 3 des 
§ 6 des Telegraphenwege-Gesetzes belang- 
los, ob eine Schutzvorkehrung, die die Tele- 
graphenverwaltung von dem Unternehmer 
der störenden Anlage verlangen kann, 
auch von der Polizeibehörde verlangt 
wird. Dies ergibt sich schließlich auch 
daraus, daß das Gesetz die Kostenerstat- 
tungspflicht der Telegraphenverwaltung im 
Falle des Abs. 3 des § 6 a. a. O. nicht da- 
von abhängig macht, wer die Schutzvor- 
kehrungen verlangt, sondern schlecht- 
hin davon, ob „wegen der späteren be- 
sonderen Anlage die vorhandene Tele- 


graphenlinie mit Schutzvorkehrungen ver-. 


sehen werden m u 6“. 


Daß auch die Polizeibehörde gewissen 
Einwirkungen der Starkstromanlagen auf 
Telegraphen- und Fernsprechlinien vorzu- 
beugen als ihre Aufgabe ansieht, nimmt 
also solchen Einwirkungen nicht die Eigen- 
schaft „störender Beeinflussungen“ im 
Sinne des $ 6 des Gesetzes, wenn sie 
sachlich zu den Störungen gehören, 
gegen die das Gesetz die Telegraphenlinien 


hat schützen wollen. Daß diese Vor- 
aussetzung bei den im Ministerialerlaß 
vem 28. April 1909 behandelten gefähr- 


lichen, d. h. „den Bestand der Telegraphen- 
und Fernsprechanlagen oder die Sicherheit 
des Bedienungspersonals gefährdenden 
Äußerungen der Starkstromleitungen“ ge— 
geben ist, kann nach der oben kurz geschil- 
derten Entstehungsgeschichte des $ 12 des 
Telegraphen-Gesetzes und des § 6 des Tele- 
raphenwege - Gesetzes nicht zweifelhaft 
sein. 

Anderseits bezeichnen die Anforde- 
rungen, die die Polizeibehörde zum 
Schutze vorhandener Telegraphen- und 
Fernsprechanlagen und ihres Bedienungs- 
personals an die Ausführung hinzukommen- 
der Starkstromanlagen stellt, solche 
„Schutzvorkehrungen, mit denen die vor- 
handene Telegraphenlinie versehen werden 
muß“. Solche polizeilichen Anforderungen 
können allerdings im Einzelfalle sowohl 
von dem Unternehmer der Starkstroman— 


Störende Beeinflussungen und Schutz orkehrungen usw. 
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rührend, 


(Abschnitt II, Schutzvorkehrungen, 


wie, weil auch ihre Interessen be- 
auch von der Telegraphenver- 
waltung förmlich angefochten werden. Um 
ihr dazu Gelegenheit zu geben, ist nach 
Abs. 9 des Ministerialerlasses vom 3. April 
1904) „von der polizeilichen Verfügung an 
den Unternehmer der Starkstromanlage, 
durch welche ihm besondere Auflagen zum 
Schutze der Telegraphen- usw. Anlagen ge- 
macht werden, stets eine Abschrift der Tele- 
graphenverwaltung mitzuteilen“. Die An- 
fechtung kann aber nur in dem für die An- 
fechtung polizeilicher Verfügungen gesetz- 
lich vorgesehenen Verfahren erfolgen. Ist 
eine solche Anfechtung fristzeitig nicht er- 
folgt, so ist die dem Unternehmer gemachte 
polizeiliche Auflage auch für die Tele- 
graphenverwaltung verbindlich. Ebenso ist 
eine Erörterung solcher Auflagen vor den 
Gerichtsbehörden ausgeschlossen. Ob das 
zur Wahrung eines Abstandes der bei- 
den Leitungen durch die Polizeibehörde 
geforderte Mindestmaß von 1 m überhaupt 
erforderlich, ob es nur zweckmäßig oder nur 
deshalb erwünscht ist, um eine ungehin- 
derte Ausführung von Arbeiten an den 
Telegraphenleitungen sicherzustellen, dar- 
über kann in einem vor den Gerichtsbe- 
hörden schwebenden Kostenerstattungsver- 
fahren eine Erörterung nicht stattfinden. 

Die gegen die polizeilichen Anforde- 
rungen erhobenen Einwendungen gehen 
auch sachlich fehl: 


Daß die Forderung der Polizeibehörde, 
bei oberirdischen Kreuzungen sei grund- 
sätzlich eine Überkreuzung der Schwach- 
durch die Starkstromleitung anzustreben 
Ziff. 4 
der Allgemeinen polizeilichen Anforderun- 
gen usw.), ihren gutenGrund hat, erkennt die 
Telegraphenverwaltung selber mit der Be- 
merkung an, daß im umgekehrten Falle die 
Berührungsgefahr eine größere sei; ferner 
gibt sie zu, daß bei Lage der örtlichen Ver- 
hältnisse eine andere Form der Kreuzung 
als die der Überkreuzungz nicht hätte 
in Frage kommen können. Sodann gehört 
auch die Verhinderung von „Arbeiten an 
der Telegraphenlinie“ zu solchen Störun— 
gen, gegen die $ 6 Abs. 1 des Gesetzes hat 
Schutz bieten sollen, weil die Ausbesserung 
und Verlegung von Telegraphendrähten 
zum Betrieb der Telegraphenlinien gehört 
und dieser durch einen geringeren Abstand 
der beiden Leitungen in Frage gestellt wer- 


lage, 


`) veröffentlicht im Reichs- und Staatsanzeiger Nr. 87 
vom 13. April 1904 und im Ministerialblatt für die innere 
Verwaltung Nr. 5 von 1004 S. 120. 
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den würde. Denn da das Telegraphenwege- 
Gesetz durch die SS 5 und 6 „das Prinzip“ 
des $ 12 des Telegraphen-Gesetzes „all- 
gemein“ auf‘ das Verhältnis der Tele- 
sraphenanlage zu den „sonstigen be- 
sonderen Anlagen“ hat übertragen wollen 
und bei den besonderen Anlagen des $ 6 
nicht nur elektrische Anlagen in Frage 
kommen, so sind unter störenden Beein- 
flussungen im Sinne dieses Gesetzes — 
worüber man beim § 12 des Telegraphen- 
Gesetzes vielleicht hätte zweifelhaft sein 
können — nicht bloß elektrische Einwir- | 
kungen, sondern auch sonstige Störungen, 

7. B. räumliche Behinderungen einer Anlage | 


durch die andere. zu verstehen. 


Endlich entspricht die polizeiliche An- 
forderung, daß bei oberirdischen Kreuzun- 
gen von Schwach- durch Starkstromleitun— 
gen ein Mindestabstand von 1 m zu wahren 
sei, den allgemeinen Grundsätzen, die „Der 
Verband Deutscher Elektrotechniker“ und 
„Die Vereinigung der Elektrizitätswerke“ 
für die in Rede stehenden Konkurrenzfälle 
aufgestellt haben, denn die ministeriellen 
„Allgemeinen polizeilichen Anforderungen 
usw.“ vom 28. April 1909, sind nichts weiter 
als die von jenen Verbänden im Jahre 1908 
beschlossenen: 


Allgemeinen Vorschriften für die Aus- 
führung und den Betrieb neuer elek- 
trischer Starkstromanlagen (ausschließ- 
lich der elektrischen Bahnen) bei Kreu- 
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zungen und Fäherungen von Tele- 
graphen- und Fernsprechleitungen '), 


nur befreit von allen Bestimmungen (na- 
mentlich der SS 1, 14—17), die sich auf die 
zivilrechtlichen Ansprüche der Tele- 
graphenverwaltung aus den SS 12 und 6 
ler beiden Gesetze beziehen und daher für 
polizeiliche Anforderungen nicht verwert- 
bar gewesen sind. Die Frage, ob ein Min- 
destabstand von 1 m sachlich geboten, 
wird daher nach alledem kaum noch auf- 
geworfen werden können. Formell er- 
scheint sie, wie gesagt. im gegenwärtigen 
Verfahren auch unzulässig. 


D. Schlußbemerkung. 


Da ohne das Vorhandensein der Tele- 
graphenlinie die strittigen Rohraufsätze und 
Stützvorrichtungen an der Starkstroman- 
lage sowie den anzuschließenden Häusern 
für deren Anschluß an das Starkstromnetz 
nicht nötig sein würden, zum Schutz 
der Telegrahpenlinie gegen störende 
Beeinflussungen aber nachgewiesenermaßen 
geboten und daher als Schutzvorkehrungen 
anzusehen sind, so halte ich den Kosten- 
erstattungsanspruch insoweit für begründet, 
als nicht etwa eine andere billigere, ebenso 
betriebs- und gefahrensichere Form der 
Hausanschlüsse in Frage kommen sollte. 


1) Siehe Elektrotechnische Zeitschrift von 1908 S. 553 
und S. 856: die Vorschriften sind auch in einem Sonder- 
abdruck bei Jul. Springer 1008 erschienen. 


Rechtsprechung. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivil- 
senats, vom 7. Oktober 1915 


in Sachen des Kaufmanns I. K. in B., 
Klägers und Revisions klägers, wider 
den Preußischen Eisenbahnfiskus, 
vertreten durch die Königliche Lisen- 
bahndirektion in B., Beklagten und 
Revisionsbe klagten. 
Ursächlicher Zusammenhang zwischen einem 


Unfall eines Reisenden und der später eingetretenen 
Erkrankung (Prozeßneurose). 


Tatbestand. 


Der Kläger behauptet, am 29. Novem- 
ber 1911 während einer Eisenbahnfahrt 
von N. nach T. durch das plötzliche Bren- 
sen des Zuges und den dadurch verursach- 


ten Ruck mit dem Kopfe so heftig gegen 
die Wand des Abteils geschlagen zu sein. 
daß er Verletzungen des Hinterkopfes und 
der Schulter, vor allem aber einen hefti- 
een  Nervenchok erlitten habe der 
dauernd seine Erwerbsfähigkeit erheblich 
beeinträchtige. Er hat vom Beklagten als 
Betriebsunternehmer der Eisenbahn die 
Zahlung von 823 M an Heilungskosten und 
einer einmaligen Abfindung von 70 000 NM. 
hilfsweise von 823 M und von 5623 M an 
srwerbsverlust sowie im Wege der Fest- 
stellungsklage den Ersatz allen weiteren 
entstandenen und noch entstehenden Scha- 
dens verlangt. 

Das Landgericht hat den Klage— 
anspruch dem Grunde nach für gerecht- 


XXIII. Jahrgang. 
Februar 1916, 


fertigt erklärt; das Oberlandesgericht hat 
abändernd nur den Anspruch des Klägers 
auf Zahlung der 823 M Heilungskosten 
und für Erwerbsverlust bis zum 29. No- 


vember 1912 dem Grunde nach für gerecht- | 


fertigt erklärt, im übrigen die Klage abge- 
wiesen. Die eingelegte Revision des Klä- 
gers ist abgewiesen worden aus folgenden 


Entscheidungsgründen: 


Die Urteile beider Vorinstanzen haben 


einen Betriebsunfall des Klägers nach 8 1 


RHPfIG. für gegeben erachtet, der im 
Rahmen dieses Gesetzes die Ersatzpflicht 
des Beklagten begründet. Der Streit der 
Parteien bewegt sich für die vom Kläger 
beschrittene Revisionsinstanz allein 
darum, ob das Berufungsgericht mit Recht 
die Folgen des Unfalls für die Gesund- 
heit und für die Erwerbsfähigkeit des 
Klägers auf die Zeit eines Jahres be- 
schränkt und die Nervenkrankheit, an 
der der Kläger nach seiner Behauptung 
fortdauernd leidet, aus dem ursächlichen 
Zusammenhange mit dem Unfall ausge- 
schaltet hat. Das Berufungsgericht folgt 
in dieser Frage dem Gutachten des Sach- 
verständigen Professors Dr. S., der jenen 
ursächlichen Zusammenhang verneint und 
die durch den Unfall bei dem Kläger ein- 
getretenen unmittelbaren Wirkungen: eine 
leichte Kopfverletzung und den erlittenen 
Schreck nach der Sachlage für nicht geeig- 
net erklärt hat, den gegenwärtigen ner— 
vösen Zustand des Klägers hervorzu- 
rufen, der vielmehr anscheinend auf der 
Grundlage einer schon vor dem Unfalle 
bestehenden neurasthenischen Veranla— 
gung ohne Beeinflussung durch den Un- 
fall selbst durch die Aufregungen des Pro- 
zesses verursacht worden sei. Der Kläger 
sei, nimmt das Berufungsgericht an, in 
seinen jetzigen Zustand allein dadurch 
gelangt, daß er sich dauernd in seinen Ge- 
danken mit dem Prozesse beschäftigt habe. 
Das bleibe bestehen, auch wenn, wie er 
behaupte, nicht er, sondern sein Schwager 
den Prozeß instruiert und die Verhandlun- 
gen mit den Versicherungsgesellschaften 
geführt habe, und wenn er ferner die zahl- 
reichen ärztlichen Untersuchungen einer 
Reihe von Ärzten nicht aus eigenem An- 
triebe, sondern wesentlich auf die Veran- 
lassung der Versicherungsgesellschaften 
habe an sich vornehmen lassen; es er- 
scheine ausgeschlossen, daß Professor 
Dr. S. sein Gutachten ändern würde, wenn 
der angebotene Beweis über diese Tat- 


Rechtsprechung. 
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sache erhoben würde. Ubrigens fehle es, 
wenn man einen ursächlichen Zusammen- 
hang zwischen Unfall und Erkrankung 
des Klägers in der Weise, wie die Reichs- 
gerichtsentscheidung Band 75, S. 19 der 
Sammlung ihn als möglich hinstelle, im 
gegebenen Falle an sich annehmen wolle, 
an der Zwangslage, in die ihn die Aus- 
sicht auf den Prozeß versetzt habe. Denn 
ihm sei vor Beginn des Prozesses eine 
Abfindung von 3000 M durch den Beklag- 
ten vergleichsweise angeboten worden, 
die, wenn sie den gerechtfertigten An- 
spruch des Klägers nicht erreiche, doch 
eine geeignete Grundlage für weitere er- 
sprießliche Verhandlungen geboten habe. 
Hätte der Kläger nicht hochgespannten 
Entschädigungsgedanken nachgehangen, 
so wäre er bald in der Lage gewesen, 
seine Berufstätigkeit wieder aufzunehmen. 
Daran ändere auch die unter Beweis ge- 
stellte Tatsache nichts, daß er bei dem 
Versuche der Wiederaufnahme den Kun- 
den gegenüber im Geschäft und auf Rei- 
sen sich aufgeregt, eigensinnig und streit- 
süchtig gezeigt habe. Das sei eben auf 
die Beschäftigung mit den übertriebenen 
Entschädigungsansprüchen und deshalb 
auf seine eigene Schuld zurückzuführen- 


Die Revision rügt die nach ihrer Auf- 
fassung unter Verstoß gegen die Prozeß- 
gesetze erfolgte Ablehnung der angebote- 
nen Beweise. Die Annahme des Beru- 
fungsgerichts, daß auch naclı deren Er- 
hebung der Sachverständige Professor 
S. sein Gutachten nicht ändern werde, 
enthalte eine unzulässige Vorausnahme 
der Beweiswürdigung. Schuld oder Nicht- 
schuld komme für die Frage des ursäch- 
lichen Zusammenhanges gar nicht in 
Frage, es könne aber auch von einem Ver- 
schulden des Klägers überhaupt nicht die 
Rede sein. 


Der Revision war der Erfolg zu ver- 
sagen. 


Es ist Frage der Feststellung des ein- 
zelnen Falles, ob zwischen einem Unfalle 
und einer zeitlich nach diesem entstande- 
nen Erkrankung des Verletzten ein ur- 
sächlicher Zusammenhang im Rechtssinne 
besteht oder nicht. Die rechtliche Voraus- 
setzung für die Annahme eines solchen ist 
nach der Entscheidung des erkennenden 
Senats Band 75, S. 19 der Sammlung, daß 
der Unfall nicht nur die äußere Veranlas- 
sung für die Erkrankung bildete, sondern 
einen Körperzustand selbst ursächlich her- 
beiführte, aus dem dann die spätere Er- 
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krankung sich entwickelte. Für die soge- 
nannte Prozeßneurose, die Nervenerkran- 
kung, die die dauernde und eindringliche 
Beschäftigung mit dem Entschädigungs- 
anspruch und -prozesse im Verletzten her- 
vorruft, ist ein ursächlicher Zusammen- 
hang mit dem Unfall, der eine Körperver- 
letzung zur Folge hatte, überall da anzu- 
nehmen, wo die Körperverletzung selbst 
nervöse Krankheitserscheinungen hervor- 
gerufen hat, die durch die Prozeßauf- 
regung dann verschlimmert wurden, oder 


wo zwar eine nervöse Erkrankung zu- 
nächst nicht hervortrat, der allgemeine 


Krankheitszustand aber dann eine nervöse 
Erschöpfung herausbildete; er besteht 
nicht, wenn die durch die Verletzung ver- 
ursachte Krankheit geheilt oder geschwun— 
den war, und später allein der Prozeß auf 
Grund einer vorhandenen, aber nicht durch 
den Unfall erzeugten oder verschlimmer- 
ten nervösen Anlage die Nervenaufregung 
erzeugte (vgl, außer der angezogenen 
Entscheidung noch Jur. Wochenschr. 1910, 
S. 1003, Nr. 11). 


Im gegebenen Falle hat der Unfall 
zwar vorübergehende nervöse Erschei— 
nungen geringerer Art bei dem Kläger un- 
mittelbar hervorgerufen, wie das Beru— 
fungsgericht aus dem Gutachten der Arzte 
Dr. F. und Dr. K. anführt; er war aufge- 
regt und in trüber weinerlicher Stimmung. 
Das Berufungsgericht nimmt aber an, daß 
nach dem Befunde der Verletzung und der 
Krankheitserscheinungen, die sie erzeugte, 
der Unfall das gegenwärtige nervöse Lei- 
den des Klägers nicht hervorgerufen haben 
könne und nicht hervorgerufen habe, der 
Zustand vielmehr allein durch die Prozeß- 
aufregung als die alleinige selbständige 
Ursache, wahrscheinlich auf Grund einer 
schon vor dem Unfalle vorhanden gewese- 
nen neurasthenischen Veranlagung ent- 
standen sei, Diese auf dem Boden des 
sachverständigen Gutachtens des Profes- 
sors Dr. S. von dem Berufungsgericht ge- 
wonnene Überzeugung ist tatsächlicher 
Natur, und es kann sich nur fragen, ob 
das Gericht bei der Feststellung prozeß- 
gerecht verfahren ist oder nicht. 


Daß das Berufungsgericht nicht noch 
einen anderen Sachverständigen gehört 
hat, begründet keinen Prozeßverstoß, auch 


wenn der Kläger dies beantragt hatte. 
Eine Ablehnung des Sachverständigen 


wegen Befangenheit hat nicht stattgefun— 
den; lediglich nach der Abhörung des Sach- 
verständigen, zur Begründung des Antra- 
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ges, noch einen anderen Sachverständigen 
zuzuziehen, hat der Kläger ausgeführt, daß 
S. nicht als unbefangen gelten könne, daß 
er den Kläger bereits auf Ersuchen der 
Versicherungsgesellschaften untersucht 
habe; diesen Umstand hat das Berufungs- 
gericht eingehend gewürdigt und einen 
Verdacht der Befangenheit des vorher 
auch vom Kläger selbst angerufenen Sach- 
verständigen nach der Sachlage nicht be- 
gründet gefunden. Die Tatsache war dem 
Kläger vor der Vernehmung des Sachver- 
ständigen bekannt, so daß auch von einer 
Anwendung des $ 406, Abs. 2 ZPO. nicht 
die Rede sein kann. 


Wenn das Berufungsgericht in der Be- 
gründung der Ablehnung der Zeugenbe- 
weise darüber, daß nicht der Kläger selbst 
den Prozeßbevollmächtigten instruiert, 
auch nicht seinerseits die vielen ärztlichen 
Untersuchungen herbeigeführt, daß er fer- 
ner seine Reisetätigkeit für das Geschäft 
aufzunehmen versucht, dabei aber wegen 
seiner nervösen Erregung mit den Kunden 
in Schwierigkeiten geraten sei, ausge- 
sprochen hat: es sei ausgeschlossen, daß 
der Sachverständige auf Grund der diese 
Behauptungen bestätigenden Zeugenaus- 
sagen sein Gutachten ändern würde, so er- 
weckt diese Erwägung wohl den Anschein, 
als würde in unzulässiger Weise eine Be- 
weiswürdigung vorausgenommen. In der 
Tat verhält es sich jedoch nicht so, und der 
Satz muß als der irrige Ausdruck eines 
richtigen Gedankens angesehen werden. 
Denn wenn nach Maßgabe der Begleiter- 
scheinungen des Unfalles und des körper- 
lichen Befundes beim Kläger nach dem 
Unfall festgestellt wird, daß der Unfall 
nicht die Ursache des jetzigen Leidens des 
Klägers sein könne und deshalb auch nicht 
geworden sei, so kann der so verneinte ur- 
sächliche Zusammenhang durch jene be- 
haupteten Tatsachen nicht hergestellt wer- 
den. Die behaupteten Tatsachen sind des- 
halb in sich wie für den Sachverstän- 
digen als auch für die Überzeugung des 
Gerichts unerheblich, da sie den.nach die- 
sen fehlenden ursächlichen Zusammenhang 
zwischen dem Unfall und der Krankheit 
des Klägers nicht zu vermitteln vermö- 
gen; sie liegen außerhalb des Kreises der 
Erwägungen, die das Urteil des Sachver- 
ständigen wie des Gerichts über diesen 
Ursachenzusammenhang bestimmt haben. 
So ist jener Satz des Berufungsurteils auf- 
zufassen. 


Der Revision ist darin beizustimmen, 
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daß für die Frage des ursächlichen Zu- 
sammenhanges die weitere Frage, ob der 
Verletzte in die Zwangslage versetzt war, 
seinen Schadenersatzanspruch im Rechts- 
wege zu verfolgen, oder ob er selbst die 
Aufregungen des Prozesses schuldhaft 
durch Eigensinn oder Überspannung seiner 
Forderungen herbeigeführt hat, zunächst 
ohne Bedeutung ist. Erst wenn tatsäch- 
lich festgestellt ist, daß der Unfall und 
die von ihm bewirtke Körperverletzung 
auch nervöse Krankheitserscheinungen 
hervorgerufen hat, aus denen sich mög- 
licherweise die „Prozebneurose“ ent- 
wickeln konnte, kommt als weiteres 
Mittelglied die Zwangslage der Rechtsver- 
folgung in Betracht, um tatsächlich 
den Zusammenhang herzustellen. Und 
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dann erst ist auch für den Einwand des 


mitwirkenden eigenen Verschuldens des 
Verletzten nach § 254 BGB. durch Erhe- 
bung übertriebener Ansprüche Raum 
(Entsch. d. RG., Bd. 75, S. 23). Da im 
gegebenen Falle jene Möglichkeit in tat- 
sächlicher Würdigung verneint worden ist 
und diese tatsächliche Würdigung sich als 
unanfechtbar darstellt, kommt es auf die 
Richtigkeit und die prozeßgerechte oder 
prozeßwidrige Feststellung der Umstände, 
ob eine Zwangslage für den Kläger be- 
stand oder ob er schuldhafterweise ganz 
oder zum Teile die Ausbildung des Ner— 
venleidens sich selbst zuzuschreiben hat, 
nicht weiter an. 

Die Revision des Klägers war hier— 
nach als unbegründet zurückzuweisen. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, | und Güterverkehr zu betreibende Kleinbahnen 


Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- | 


gen von Kleinbahnen. 


1. Neuerer Plan. 


Es wird beabsichtigt. im Anschluß an die 


Kleinbahn Cüstrin—Kriescht—Hammer eine 
vollspurige. mit Lokomotiven für Personen- 
und Güterverkehr zu betreibende Kleinbahn von 
Hammer über Berkenwerder nach Driesen- 
Vordamm oder nach Kreuz oder nach Dratzig- 
mühle zu bauen. Die Bahn soll an den End- 
punkten und in Berkenwerder Anschluß an 
die Staatseisenbahn erhalten. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


Für eine vollspurige Lokalbahn mit 
Dampfbetrieb von Weipert nach Böhmisch 
Wiesenthal. (Verordnungsblatt für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt Nr. 9 vom 20. Januar 
1916, S. 38.) 


3. Genehmigungen 
sind erteilt worden: 


1. Der Aktiengesellschaft Greifenhagener 
Kreisbahren in Greifenhagen für folgende 
vollspurige, mit Lokomotiven für Persönen— 


H 


(an Stelle der bisherigen Genehmigungen): 


a) von Greifenhagen über Bahn nach Wil- 


denbruch, einschließlich der Hafenbahn 
in Greifenhagen, 


b) von Finkenwalde nach Neumark. 
c) von Neumark nach Woltersdorf, 


d) von der Pyritz-Greifenhagener Kreis- 
grenze nach Klein Schönfeld. 


2. Der Kleinbahn-Aktiengesellschaft Kön— 
nern — Rothenburg in Könnern für eine voll- 
spurige, mit Lokomotiven für Personen- und 
Güterverkehr zu betreibende Kleinbahn von 
Könnern nach Rothenburg. 


3. Der Hamburg-Amerika-Linie (Seebäder— 
dienst) in Hamburg für den Bau einer Ver— 
bindungsstrecke zwischen dem Ostbahnhof 
in Westerland und der bestehenden Kleinbahn 
Westerland Südbahnhof — Hörnum sowie zum 
Betriebe der Kleinbalm Westerland Ostbahnhof 
— Westerland Südbahnhof —llörnum. Die frü— 
heren Genehmigungsurkunden sind aufgehoben. 


4. Den Unternehmern Thomas und Klumb 
in Cöln-llöhenberg für eine Drahtseilbahn zur 
Personenheförderung von Andernach nach dem 
Krahnenberre. Die früher erteilte gleiche Ge- 
nehmigung ist aufgehoben. 
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l. Straßenbahnen. 
Fehlen. 


Nebenbahnähnliche Klein bahnen. 
a u. b) Kreis Prenzlau 1,436 | ja 


ll. 
1 | Prenzlau—Klockow 


| WI 
B. In anderen Staaten: 


2. Am 22. Dezember 1915 von den 
Wiener Straßenbahnen die Strecke durch die 
Flurschützstraße und Hetzendorfer Straße sowie 
die Gleisschleife beim Meidlinger Südbahnhof 
durch die Hoffmeistergasse und Wilhelmstraße 
durch die Hoffmeistergasse und Wilhelmstraße; 


der Straßenhahnverkehr durch die Niederhof- | 


straße ist gleichzeitig eingestellt worden. 


Verbesserungen an Kurbeln der Fahrschalter 
elektri.cher Fahrzeuge. 


(Mit 3 Abbildungen.) 


In den Wagen der Straßenbahnen sind ver- 
schiedene Teile wie: llaltestangen. Beschläge 
und dergleichen aus Messing, die leicht durch 
Eisenteile ersetzt oder ganz entferut werden 
können. 

Da z. Z. alle verfügbaren Kupfer- und 
Messingbestände für Kriegszwecke auch bei 
den Straßenbahnverwaltungen mobilisiert wer- 
den, tritt auch an diese die vaterländische Ver- 
pflichtung heran, solche Kupfer- und Messing- 
teile ihrer Anlagen abzugeben, die entbehrt 
oder aus Metallen hergestellt werden können, 
über die Deutschland und seine Verbündeten 
z. Z. im Überfluß verfügen. 

Auch die aus Metall gefertigten Fahr- 
kurbeln der Fahrschalter können, soweit dies 
noch nicht. geschehen ist, durch eiserne ersetzt 
werden. 

Die nachstehend abgebildete Fahrkurbel 
der S. S. W. für Fahrschalter D. R. G. M. ist 
aus Temperguß gefertigt und mit einem Holz- 
griff versehen. Sie kann daher vorzüglich als 
Ersatz von Messingkurbeln verwendet werden. 


Per- 2 ja 
| sonen- 1916 
' und Betrieb 
Güter- eröffnet 
| | verkehr 


Ihre Bauart ist trotz des leichten Gewichtes 
ı äußerst kräftig und für rauhen Betrieb be- 
| rechnet. 


Abb. 2. 


Abb. 1. 


Das besondere Merkmal dieser Fahrkurbel 
ist eine Klemmvorrichtung, mit der man sie 
am Achsenvierkant des Fahrschalters go be- 
festigen kann, daß ein toter Gang, der durch 
das Ausleiern des Vierkantes entstanden ist, 
vermieden wird. 


Mit zwei Schrauben, die rechts und links 
vom Vierkant in der Schaltkurbel eingeschraubt 
sind, kann der geschlitzte und federnde Teil 
zusammengedrückt werden oder beim Lockern 
der Schrauben sich von selbst erweitern. Das 
Anziehen der zwei Schrauben wird mit dem 
Umschalthebel (Abb. 3) des Fahrschalters vor- 
genommen. 


Abb. 3. 


Durch den festen Sitz der Schaltkurbel auf 
der Fahrschalterwelle ist ein Ausschlagen des 
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Kubelloches unmöglich, wodurch das Ausbuch— 
sen der Kurbel vermieden werden kann. Fer- 
rer wird bei festem Sitz der Kurbel und bei 
vorschriftsmäßigem Schalten der richtige 
Funkenabriß an dem Fahrschalter erreicht, so 
daß Flammen- und Schmorperlenbildungen an 
een Abbrennkontakten und Fahrschalterseg- 
menten, wie sie kei ausgeschlagener Kurbel 
häufig aufzutreten pflegen, nach Mörlichkeit 
vermiecen werden. Die Unterhaltungskosten 
an den Fahrschaltern werden durch Verwen- 
dung der festklemmbaren Schalterkurbel er- 
heblich verringert. 


Die Vorteile der neuen S. S. W.-Schalt- 
kurbel können demnach kurz, wie folgt, zu- 
sammengefaßt werden: 


1. Fester Sitz auch bei starkem Verschleiß 
des Vierkantes der Fahrschalterwelle. 


2. Ersparnis des Ausbuchsens der Kurbeln. 
5. sichere Einstellung der Fahrstellungen. 
4. richtiger Funkenabriß. 


5. geringer Verschleiß der Schalterkontakte 
und als Folge hiervon 


6. geringere Unterhaltungskosten für Fahr- 


schalter. 
Es kann «daher mit dem Umtausch der 
alten Metallkurbeln gegen die neuartigen 


ELisenkurbeln, neben Förderung der Metallbe- 


Kleine Mitteilungen. 


| 


schaffung für Kriegszwecke, auch gleichzeitig ` 


eine wirtschaftliche Verbesserung im Betriebe 


erreicht werden. 


Die Unfallgefahr im Straßenbahnbetriebe. 


Wie aus den Mitteilungen des Vereins 
Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Ver- 
waltungen im Dezemberheft der Zeitschrift für 


Kleinbahnen 1915, S. 882 ff, ersichtlich, hat sich ` 


der Verein auf seiner letzten Tagung in Leip- 
zig am 2. Oktober 1915 auch mit der Frage 


einer Verminderung der Straßenbahnunfälle 


l,eschäftigt. 


Düsseldorf gehaltenen Vortrage 
Frage anschloß, wies der Straßenbahndirektor 


Siméon in Aachen darauf hin daß in der Zeit- 


schrift für Kommunalwirtschaft und Kommu- 
nalpolitik demnächst ein von ihm verfaßter 


In der Erörterung, die sich an 
einen von dem Straßßenbahndirektor Stahl in 
über diese | 


Aufsatz über die Unfallgefahr im Straßenbahn- — 


getriebe erscheinen würde. Die Versammlung 
heschloß, diesen Aufsatz in der nötigen Anzahl 
zu beschaffen und allen Vereinsmitgliedern zu- 
günglich zu machen. Es darf sonach angenom- 
men’werden. daß der inzwischen in der Nr. 23/24 
der genannten Zeitschrift am 15. Dezember 
1915 veröffentlichte Aufsatz des Direktors 
Simeon einem Teile der Leser der Zeitschrift 
für Kleinbahnen schon bekannt sein wird. 
Gleichwohl wollen wir einige bemerkenswerte 


` 
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statistische Angaben daraus 


geben: 


Im Jahre 1913 belief sich die Zahl der 
tödlichen Verunglückungen in Preußen (nicht 
in Deutschland. wie Direktor Siméon nach 
S. 883 der Zeitschrift für Kleinbahnen, 1915. 
angegeben hat.) auf 16893; hiervon etwa 
81 v. II. in Verbindung mit einer mechanischen 
Berufsarbeit. Die Anzahl der in ihrem Beruf 
verunglückten Personen ist also etwa 4mal eo 
groß, wie die durch äußere Ursachen verun— 
zläckten. 


hier ğ ieder- 


Ein Bild der verschiedenen Arten tödlicher 
Verunglückungen gibt folgende nach der Häu- 
ligkeit der Unglücksfälle in dem Berichtsjahr 
aufgestellte Übersicht: 


Es verunglückten durch 


Sturz 3642 Menschen 
Überfahren 3254 e 
Ertrinken e 3251 e 
Verschütten und Erschlagen 1762 ai 
Verbrennen und Verbrühen 1496 N 
Ersticken 755 e 
Maschinenverletzungen 483 S 
Schußverletzungen und 
Explosionen . 408 A 
Schlag und Biß von Tieren 315 e 
Vergiftung . .. 260 u 
Stoß, Schlag und Anprall 233 8 
Er frieren. 197 wg 
Elcktrischen Strom . 188 ng 
Blitzschlag 158 5 
Sonstige Ereignisse 496 2 


In dieser Übersicht stehen die Unglücks- 
fälle durch Sturz an erster Stelle, während 
früher Ertrinken am häufigsten vorzukommen 
pflegte. Insbesondere hat sich die Zahl der 
Verunglückungen im Luftverkehr nicht unbe- 
trächtlich gesteigert, wenn sie auch an sich 
viel geringer ist. als man anzunehmen geneigt 
sein könnte; sie betrug 79 gegen 17 im Vor- 
jahre. Unter den Verunglückten waren zwei 
von Flugzeugen getroffene Nichtflieger, alle 
übrigen Flieger. Durch Sturz mit dem 
Fahrrad starben 65 Personen. An zweiter 
Stelle kommen die Unfälle durch Überfahren. 


Von den tödlichen Unglücksfällen durch 
Überfahren ereigneten sich die meisten in der 
Rheinprovinz (über 21% v. II.), dann folgt West- 
falen mit 16% v. H., und erst an 6. Stelle steht 
der Landespolizeibezirk Berlin mit reichlich 
7 v. II. Die meisten Personen (1158) verun- 
rlückten durch die Eisenbahn, 616 davon waren 
Kisenbahnbeamte und -arbeiter, die übrigen 
(481 männliche und 61 weibliche) andere Per- 
soren. Fast ebensoviele (1106) verunglückten 
durch Fuhrwerke, 431 dureh Kraftwagen. 261 
durch die Straßenbahn, 229 durch Feldbahnen 
und 37 durch Fahrräder. In 29 Fällen fehlen 
nähere Angaben. 
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Won den 264 Straßenbahnunfällen kommen Fuhrwerken, Eisenbahnen, die als öffentliche 
auf Passanten 210 Unfälle und hiervon wieder Verkehrsmittel in Frage kommen, am günstig- 
166 auf Kinder, wie überhaupt in den zehn sten gestellt sind. 
letzten Jahren die erhebliche Beteiligung der Der Straßenbahnbetrieb ist, wie aus dem 
Kinder an der Unfallzahl auffällt. Vorstehenden hervorgeht, weniger gefährlich 
Die vorstehenden Zahlen sprechen für sich als viele andere gewerbliche Betriebe. 
selbst; aus ihnen geht augenfällig hervor, daß | 
die Straßenbahnen gegenüber Kraftwagen, er 
zu ki | Zahl der 
, Art ies d Z Gesamt- Fuhrpark ` Plätze 
2 Regierungs- | | TE a länge der | ` 
D 5 Stadt Unter- Jahr | = | Betriebs- ~ = 8 ip 
Ka ezirk , 3 strecken | An- An- 
i ET ö ; rage CHEN 
, Ä d Rent | wagen wagen 
1 | Oberbayern | Ingolstadt Privat 1914 | 1 | AA N 83 328 
1913 E 3,5 — 13 — 32 
2 , | München | Städtisch 1911 424 471 | 17 946 | 18078 
| | 1913 | 25 228,9 | 427 475 18040 | 18210 
3 | Niederbayern | Landshut | s | 1914| 1 2,4 6 4 | 34 20 
| | | 1913 1 24 6 4 34 W 
4 Pfalz | Bad Dürk- Eigentum 1914 1 17,2 8 16 48 44 | 
heim | einer Ges. 1913 1175 8S 16 | 48 44 
5 i Brebach⸗ 1914 2 | 12,5 10 9 350 415 
| Ensheim | 1913 2 1255 83 3 20 II 
6 e | Ludwigs- | Städisch 19144 er 
| hafen (Rhein) 1913 6 19 46 22 1564 748 
7 3 Neustadt 1914 ; . , 
(Hardt) | 1913 | . ; I © 
8 8 Pirmasens Städtisch 19141 | 2,1 7 282 210 62 
1913 11 2, 7 2 | 210 62 
| | | | | 
9 Oberpfalz | Regens- ' 9 1914 3 | 8,4 19 13 533 | 406 
| burg | 1913 3 8,4 19 13 533 | 406 
l ; i $ 
10 | Oberfranken | Bamberg Aktien- 1914 3 Ba 15 — lU 40 ! em 
| gesellschaft 1913 | 3 | 8,4 | 15 =. = | 405 | = 
i l d | 
11 5 , Hof Eigentum | 1914 | Bu | 7 = 210 | = 
| d. Siemens- 1913 1 3.1 | Sch Ges l 210 — 
| | Betriebe | | | Ba 
12 en Nürnberg Städtisch 1914 11 || 55,8 232 224 9 558 9186 
| | 1918 11 | 98 210 196 | 8502 7730 
13 Unterfranken Schwein- 5 | 1914 1 | 2,2 — | 4 — 1322 
| furt 1913 1 22 — 14 — 132 
14 5 Würzburg Aktien- | 1914 | : a ee | F 
| gesellschaft | 1913 | 3 | 142 | 36 14 1008 400 
I ` Hi : | | 
15 | Schwaben Augsburg | Städtisch | 1914 4 ! 19,7 66 | 22 2388 84 
| | | 1913 4 | 197 58 22 1996 84 
ö i i | 
16 e | Neu-Ulm | P 1914 2 | 106 20 5 500 110 
| d | 1918 2 10,6 20 5 | 500 Ä 110 
| | i $ 
1) Die ordentlichen Betriebsausgaben in Hundertteilen der ordentlichen Betriebseinnahmen. — 2) Da in den 
möglich. — ) In der Quelle nicht oder unrichtig angegeben, hier berechnet. 
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Uber den Verkehr der Straßenbahnen Immerhin läßt sich daraus entnehmen, daß die 
in 16 bayerischen Städten : Verkehrsergebnisse am günstigsten in München 


ı und Augsburg waren, während die Städte Pir- 
während des Jahres 1914 gegenüber dem für masens, Landshut, Regensburg und Bamberg 
1913 ist aus dem statistischen Jahrbuch für ; den geringsten Ertrag aufweisen. In Ingol- 
das Königreich Bayern für 1915 nachstehende ' stadt, Neustadt (Hardt). Hof und Neu-Ulm 
Übersicht wiedergegeben. Für einige Unter- scheinen auch wohl schlechte finanzielle Er- 
nehmungen sind die Angaben unvollständig. | gebnisse erzielt worden zu sein. 


K | v '| i 
'i , | , Betriebs- | | Unfälle mit 
et Ge- ' Be- i Be- i i 
Kraft- leistete | Greg i | ES | | Per- A — - N 
| Wagen- | Per- } Eii Aut | triebs- e eraonen- 
quelle | km sonen | nahmen gaben | sonal Such- ver- 
l in | in in in ahl 1) | ver- schäden letzungen 
tausend tausend |; 1000 M 100 M I | letzungen und Sach- 
| | |! i ) | | schäden 
N | | ` l | 
TOR F E aa 
Pferde | e ) S | 2) 2) | — 19 Ge = u 
e ` 3 93 325 9 2) 990 19 = = n 
! i N 
Elektr. 24029 116 151 | 11347 6633 Aa 2209 95 887 482 
„ 28365 125 590 12263 | 749 40% | 2287 92 2244 336 
\ l | 
-| 13 658 8 o 13 7 5 1 
S 664 61 59 | 13 4 15 — 
| | 
7 810 216 156 71,9 | 22 8 2 — 
p 287 | m 55 T7186 51 5 2 1 
| | | 
3 734 127 122 9138s 52 2 3 — 
S 402 66 60 mu 46 8 4 4 
, | MER d | | 
i 10 778 1 032 s34 | awa | mim 31 — 
| Ä | \ | 
. e | | | 
i i | i l l | 
Elektr. 756 5 p 138% 19 1 8 — 
$ 1 234 | 91 107 1173) 19 l = 1 
r 2178 | 185 193 101 3 57 14 21 — 
e 1959 | 173 190 109,80 * 17 22 — 
g 107, 10/%/%ů᷑ꝗ(»un.2AT“ 34 | 2 3 5 
e 1020 100 113 113 32 3 4 7 
S | ei b ` 41 4 — 
. 654 59 | | 1 1 — — 
| | Y | 1 
| | ] d | ! 
. 182663 111145 148 70 10 
S 49 210 4300 3 90% 9% 1190 106 12⁵ 11 
| Ä | | 
Pferde | 192 ! 20 18 900 ` Ge Ga og = 
> | 236 | 24 18 | 75,0 5 — — SS 
| ! | i i d 
Elektr. „ GEES EE 
à | 3815 31 2 „% ma: 2 — 
D | d ; 7 
e 1232 1 007 67 64o 265 25 30 4 
Y 11 787 | 1043 595 570 259 31 174 5 
| | S | | | | 
e | 2583 | 207 i e | 4 2s SS SCH 
a | 210 41 — — — 


| 2516 
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Einnahmen und Ausgaben auch die für den Postbetrieb und Güterverkehr enthalten sind, ist eine Ausscheidung nicht 
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Zeitschrift 
für Kleinbahnen 


Bücherschau. 


Röll, Frhr. v., Dr. Enzyklopädiedes 
Eisen bahnwesens. Zweite, voll- 
ständig neubearbeitete Auflage. 7. Bd. 
Kronenbreite bis Personentarife. 496 
und VIII S. Mit 445 Textabbildungen, 

6 Tafeln und 5 Eisenbahnkarten. Ber- 
lin und Wien 1915. Urban & Schwar- 
zenberg. 


Die Vorzüge des Werkes, die bei der 
Besprechung der bisher erschienenen Bände 
erwähnt sind, treten auch bei dem 7. Band 
unvermindert in die Erscheinung. Un- 
nötige Längen, die früher bei manchen 
Artikeln zu finden waren, sind mir nicht 
aufgefallen. Nur verhältnismäßig wenig 
Aufsätze gröberen Umfanges enthält der 
neu erschienene Band. Die ausführlichste 
Abhandlung (43 Seiten) ist die von Metzel- 
tin über Lokomotiven. Aus der Feder 
des inzwischen verstorbenen Professors 
Oder, dessen Lebenslauf, Wirken und 
Verdienste Cauer kurz beleuchtet, stammt 
der durch zahlreiche Skizzen erläuterte 
Aufsatz über Oberbau. Dem Oberbau der 
Straßenbahnen ist ein besonderer Artikel 
(10 Seiten) von Stadtbauingenieur Klose 
gewidmet. Besonders erwähnt seien noch 
wegen des Interesses, dem sie bei den 
Lesern dieser Zeitschrift begegnen werden, 
die vorzüglichen knappen Darstellungen 
Kemmanns von mehreren großen Stadt- 
Schnellbahnnetzen (Liverpooler, Lon- 
doner, New Yorker Schnellbahnen, Pariser 
elektrische Schnellbahnen). Eine kurze, 


sehr gut unterrichtende Abhandlung Re- 
nauds .über Personentarife bildet den 
Schluß des siebenten Bandes. k. 


Verzeichnis der an die Redaktion einge- 
sandten Bücher: 


Beutler, Dr. Dr.-Ing. Die geplante staatliche 
Elektrizitätsversorgung im Königreich 


Sachsen. Berlin 1916. Julius Springer. 
1 M. 

Eisenbahntechnik der Gegenwart. Heraus- 
gegeben von Barkhausen, Blum, Courtin 


und von Weiß. II. umgearbeitete Auflage. 
Band 1. Abschnitt 2: Die Eisenbahnwerk- 
stätten, bearbeitet von Meyeringh, Richter. 
Troske, Wagner, von Weiß. Wiesbaden 
1916. C. W. Kreidels Verlag. 15 M. 


Hammel, Ludwig, Zivilingenicur. Die Störun— 
gen an elektrischen Maschinen, Apparaten 
und Leitungen. insbesondere deren Ur- 
sachen und Beseitigung. III. erweiterte 
Auflage. Frankfurt (Main) 1916. Selbst- 
verlag des Verfassers. In Leinwand geb. 
2,0 M. 

Warneyer-s Jahrbuch der Entscheidungen. 

A. Zivil-, Handels und Prozeßrecht. 
herausgegeben von Dr. Otto \Varneyer, 
Oberlandesgerichtsrat in Dresden. 14. Jahr- 
gang. Geb. 11 N. 

B. Strafrecht und Strafprozeß, bear- 
beitet von Georg Rosenmüller, Landge- 
richtsdirektor in Plauen (Vogtl.). 10. Jahr- 
gang. Geb. 7 M. , 

Leipzig 1916. Roßberg'sche Verlags- 
buchhandlung. Arthur Roßberg. 


Zeitschriftenschau. 


Deutsche Bauzeitung. 1916. 


150. Jahrg., Nr. 5, S. 33 u. 37.1 


Drahtseilbahn Erdmanns- 
dorf-Augustusbure 
wird von E. Bahse beschrieben. Sie geht 
von dem Staatsbahnhof Erdmannsdorf der 
Strecke Chemnitz—Flöha— Annaberg aus und 
führt nach der rund 170 m höher liegenden 
Stadt Augustusburg, die sich mehr und mehr 
als Sommerfrische entwickelt hat. Die Ge- 
samtlänge der Bahn ist 1282 m, und die Stei- 
zungen schwanken zwischen 11 v. II. und 
20 v. H. Die Gestaltung des Bahnkörpers und 


Die 


dessen Ausführungsweise sowie die Kunst- 


bauten werden näher besprochen. 


Deutsche Straßen- und Klein bahn- Zeitung. 
1915. 


28. Jahrg., Nr. 52, S. 621.7 
der Straßenbahnwagen. 


Aus Anlaß einer Entscheidung des 
Reichsgerichts in einer Streitsache zwischen 
der Crefelder Straßenbahn A.i. und der 
Stadt Urdingen werden Betrachtungen über 
den Begriff der ausreichenden Heizung und 


Heizung 


XXIII. Jahrgang. 
“Februar er NEE 


Zeitschriftenschau. 


115. 


über die Vertragsbestimmungen zwischen Bahn- 
gesellschaften und Stadtverwaltungen an- 
gestellt. 


[28. Jahrg., Nr. 52, S. 628.] 


Frage der Gleisverlegung 
in Asphaltstraßen 


äußern sich A. Meyer und Dr.-Ing. Diet- 
rich. Ersterer gibt der elastischen, letzterer 
der starren Bauweise der Straßenbahngleise 
den Vorzug. 


Zur 


[1916. 29. Jahrg., Nr. 1, S. 3.] 


Die Verwendung der Kraftwagen: 


nach dem Kriege 


insbesondere zur Zu- und Abfuhr von Gütern 
nach und von den Bahnhöfen wird 
Ritter v. Stoekert besprochen. 


[29. Jahrg. Nr. 2. S. 13.] 


Kraftstellwagen mit geschlosse-. 


nem Obergestell. 


L. Spängler beschreibt den von ihm 
ontworfenen neuen Wagen für die Wiener 
Straßenbahnen. Er ist zweiachsig, 7,47 m 
lang, 2,10 m breit, wiegt 1580 kg und enthält 
nuf Längs- und Querbänken 32 Sitzplätze. 


[29. Jahrg.. Nr. 3, S. 26.] 


deutschen Eisenbahnen und 
Straßenbahnen im Kriegs- 
jahre 1915. 


Es werden auch kurze Mitteilungen über 
die Entwicklung der elektrischen Klein- 
bahnen, insbesondere 
macht. 


Die 


Dinglers polutechnisches Journal. 1916. 


197. Jahrg., 2. Heft, S. 22.] 


Neuerungen für den Antrieb 
elektrischer Lokomotiven. 
G. Wimplinger erörtert die bei 


elektrischen Lokomotiven älterer Bauart mit 
hochgelagerten Motoren eintretenden Übel- 


der Straßenbahnen ge- 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


von 


stände, insbesondere den Umstand, daß die 
Blindwellenlager heißlaufen und daß die 
Lokomotive starken Rüttelbewegungen 


gesetzt sein kann, und bespricht dann ver— 
schiedene neuere Bauweisen. durch die 
Beseitigung dieser Nachteile erreicht wird. 
Insbesondere werden Bauweisen der Siemens— 
Schuckertwerke beschrieben. 


Electrie Railway Journal. 1915. 
[46. Bd., Nr. 22, S. 1068.] 


mechanisch» 
der 


Elektrische und 
Einzelheiten 
State-Wagen. 

Die Einzeldurchbildung 
der Motoren, Bremsen, 
tungen 
schrieben. Auch werden die Gewichte der 

Einzelteile in einer Tafel nachgewiesen. 


und Gestaltung 


aus- | 


die ` 


Bay- 


Fahrschaltereinrich- 
sowie des Untergestells werden be- 
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46. Bd., Vr. 22, S. 1074. 


Eine 1500-Volt-Uberlandb ahn. 


Nach der im Oktober 1915 erfolgten In- 
betriebnahme der Strecke Brigham—Wells- 
ville der Bahn Ogden Logan Idaho ist nun- 
mehr eine 186 engl. Meilen lange elektrische 
Bahn vorhanden. Uber die Anlage und die 
Betriebsführung werden Mitteilungen gc- 
macht. 


46. Bd., Vr. 22, S. 1075. 


November- Versammlung des zen- 
tralen Vereins elektrischer 
Eisenbahnen. 


Mitteilungen über die in Indianapolis am 
18. und 19. November 1915 abgehaltene Ver- 
sammlung. über die Vorträge und die Be- 
ratungen. Es wurden Vorträge gehalten über: 
Überlandbahnen von Hon. J. F. 
MeClure unter besonderer Berücksich- 
tigung des Wettbewerbs durch Kraftwagen 
und über die Beförderung von 
Stiiekgütern in Uberlandbahn— 
wagen von J. F. Stratmann und W. IL. 


Foreman, ferner wurde besonders die 
Frage der selbsttätigen Unterstationen er- 
örtert. 


46. Bd., Nr. 22, S. 1080. 


Gasolin-Motor wagen auf Schie- 
nen im Pacifie- Nordwesten. 


Beschreibung eines dem Vergnügungs- 
verkehr dienenden offenen Wagens. 


146. Bd., Vr. 22, S. 108 1. / 


Regelung der Fragen des all- 


gemeinen Nutzens. 


L. A. Busby, Präsident der Straßen- 
bahnen von Chicago, erörtert die Fragen. ob 
und inwieweit durch Vorschriften und Ver- 
einbarungen den allgemeinen öffentlichen 
Interessen sowohl für die Gegenwart wie für 
die Zukunft gedient werden kann. 


146. Bd.. Nr. 22 u. 23, S. 1087 u. 1128. / 


Ausrüstung und ihre Unter- 


haltung. 


Von den besprochenen Fragen seien er- 
wähnt: Schienenstoßschweißung mit Azetylen: 
Eisen- und Holzschwellen bei städtischen 
Gleisen; Umbau von Wagen für Ein-Mann- 
Bedienung in Dubuque, Jowa; Ersatz von 
zwei Holzmastleitungen durch eine Leitung 


mit HKisenmasten: Oberleitungsweiche; Er- 
fahrungen mit halbkreisförmigen ` Lager- 


schalen: Ausrüstung von Prüfurgsvorrichtun- 
gen für Luftbremsen; Prüfung von Schienen- 
stoßleitern: Anhängewagen mit Mitteneingang 
in Detroit: Betonpflaster und -unterbettung in 
Sioux City: schnelle Herstellung einer 
Gleiskreuzung in Cleveland; Laterne, die 
keinen Schatten nach unten wirft. 


[46. Bd., Nr. 23, S. 1108.] 


Verminderung der 
tungskosten bei 
phasen-Eisenbahn. 


einer Ein- 

Durch Einführung des Einphasenbetriebes 
"ist es der Chicago-Lake-Shore- und South- 
Bend-Bahn gelungen. die Unterhaltungs- 
kosten erheblich herabzusetzen. Über die er- 
zielten Erfolge wird im einzelnen berichtet. 


46. Bd., Nr. 23, S. 1113.] 


Bericht des Ausschusses von 
Chicago über Verminderung 
der Rauchplage durch Elek- 
trisierung der Endstrecken 
der Eisenbahnen. 


Der Bericht empfiehlt nach eingehender 
Untersuchung aller in Betracht kommenden 
Möglichkeiten die Einführung von Wechsel- 
strombetrieb mit 11000 Volt. (S. auch 
S. 116/7 dieses Heftes.) 


46. Bd., Nr. 23, S. 1119.] 


Uber die Erfahrungen mit 
Jitney 


dem 


berichtete R. II. Smith in der Sitzung des 
Elektrischen Vereins von Mississippi. Er legte 
dar, daß es den elektrischen Bahnen gelungen 
sei, durch Ein-Mann-Wagen Vorteile gegenüber 
den Jitneys zu erzielen. 


[46. Bd., Nr. 23. S. 1121.] 


Wertbemessung der 
Eisenbahn. 


Mitteilungen über die von dem Amte für 
öffentliche Angelezenheiten von Massachusetts 
angestellten Erhebungen, 
monatize Untersuchungszeit zugrunde liegt. 


46. Bd., Nr. 23, S. 1124.] 


Elektrisierung mit 1200 V 
P»ampfeisenbahn in 
shire, England. 


Die Strecke Manchester—Bury der 
Lancashire- und YorkshireBahn wird elektri- 
siert. Sie soll mit Zügen aus 5 Wagen — 
3 Triebwagen und 2 Anhängern — betrieben 
werden. Über die Einrichtungen werden 
kurze Mitteilungen gemacht. 


einer 
Lanea- 


[46. Bd., Nr. 


Bahnsteige aus 
Angeles 


Beton in Los 


hat die dortige Straßenbahn kürzlich ein— 
gerichtet. 


Elektrische Kraftbetriebe und Buhnen. 1916. 


IJ. Jahrg., 1. u. 2. Heft, S. 1 u. 13.7 


FElektrehänrzebahnen für die Be- 
dienunge elektrischer Kraft- 


werke, System Bleichert. 


Zeitschriftenschau. 


1 
t 
* 


Unterhal- | 


Bay-Stat e 


denen eine 18— 


23. S. 1124.) 


| 


Zeitschrift 
— [rar Kleinbahnen. 

H. H. Dietrich gibt zunächst einen 
Überblick über die Entwicklung der Elektro- 
hängebahnen und beschreibt dann mehrere in 
letzter Zeit ausgeführte derartige Anlagen, 
die er in drei Gruppen teilt. Die erste Gruppe 
umfaßt einfache Elektrohänge- 
bahnen ohne Windwerk im Wagen, die nur 
der Verbindung verschiedener Förderpunkte 
dienen, Hiervon werden beschrieben: die An- 
lage im Eilcektrizitätewerk I in Frankfurt 
(Main) und die Kesselbekohlungs- und Vertei- 
lungsanlage der Deutschlandgrube in Schwien- 
tochlowitz. Zur zweiten Gruppe gehörend wird 
die Elektroaweichenbahn für Kohle 


und Aschenförderung des Uberlandkraft- 
werks Kulkwitz der Leipziger Landkraft- 


werke beschrieben, und als dritte Gruppe 
kommen dann die Elektrogreifer- 
bahnen zur Erörterung. insbesondere die 
Anlagen des Kraftwerks Czinkota in Ungarn 
und die der Kraftwerke in Harburg-\Wilhelms- 
burg. 


114. Jahrg.. 2. Heft. S. 22.“ 


Fünfzig Jahre Wiener Straßen- 
bahn. 


Mitteilungen über die Entwicklung der 
Anlagen sowie des Betriebes und Verkehrs 
und über die Fürsorgeeinrichtungen für die 
Bediensteten. 


37. Jahrg.. 1. Heft, S. 8.] 


Elektrisch betriebene Güter- 


förderkarre. 


Mitteilungen über die in Speichern, Güter- 
schuppen, auf Bahnsteigen usw. mit Speicher- 
batterien betriebenen Güterförderkarren, die 
zunächst in Nordamerika benutzt wurden, 
ietzt aber auch in Deutschland Eingang ge- 
funden haben. Ein von der Firma Max Schie- 
mann & Co. in Wurzen hergestellter soleher 
Karren, mit dem eine Nutzlast von 1000 kg 
mit S km/Std. Geschwindigkeit in der Ebene 
befördert werden kann, wird beschrieben. 


Railıray Age Gazette, 1915. 


2. Halbj., 60. Jahre... Nr. 23, S. 1047.1 


Bericht des llandels vereins von 
Chicago über die Rauch- 
plage. 


Der Handelsverein hat im Jahr 1911 einen 
Ausschuß mit der Prüfung der Frage beauf- 
tragt. ob und inwieweit es Sich etwa 
empfiehlt, der durch die Danpf-Eisenbahnen 
hervorgerufenen Rauchplage durch Elektri- 
sierung der Endstrecken der Eisenbahnen ab- 
zuhelfen. Der Bericht wird mitgeteilt: er 
kommt zu dem Schluß, daß die Elektri- 
sierung zwar technisch durchführbar. aber 
wirtschaftlich nicht zu rechtfertigen ist, weil 
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sie einen Jahresfehlbetrag von 14,6 Millionen 
Dollars ergeben würde (Siehe auch S. 116 
dieses Heftes.) 


Schweizerische Bauzeitung. 1915. 


[66. Bd.. Nr. 24 u. 25, S. 280 u. 297.] 


Die maßgebenden Gesichtspunkte 
bei der Systemwahl der 
elektrischen Zugförderung 


werden von Prof. Dr. W. Kummer näher 
untersucht. Er behandelt den Abstand der 
Fahrleitungsspeisepunkte, den Einfluß höherer 
Fahrspannungen auf Sicherheit und Anlage- 
kosten sowie die Energiepreise am Speise- 
punkt und kommt nach diesen Untersuchungen 
zu dem Schluß, daß der Wechselstrombetrieb. 
insbesondere der Betrieb mit Einphasen- 
strom auch dem Hochspannungs-Gleichstrom- 


betrieb technisch und wirtschaftlich vor- 
zuziehen ist. Über denselben Gegenstand 
hatte Kummer im Züricher Ingenieur- und 


Architektenverein einen Vortrag gehalten, und 
es wird auch über die anschließende Be- 
sprechung berichtet. 


[66. Bd., Nr. 25. S. 294.] 


Straßenbahnschleife 
straße in Zürich. 
Die bei den Straßenbahnen von Zürich 
bisher vorhandene Spitzkehre zwischen der 
Leonhardstraße und der Weinbergstraße ist 
kürzlich durch eine doppelgleisige Schleife 
mit Neigungen von 6,03 und 68 v. H. er- 
Setzt worden. Innerhalb der Schleife ist 
gleichzeitig ein Schmuck- und Spielplatz an- 
gelegt worden. 


Weinberg- 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 
u ET 

[13. Jahrg.. 1. u. 2. Heft. S. 3 u. 11.] 
Die elektrische Bahn Spiez— 


Brig, 
die Lötschbergbahn, wird beschrieben. Es wird 
zunächst die Linienführung, insbe:ondere die 
Kehrschleifenentwieklung zwischen Frutigen 
vnd Kandersteg behandelt. und dann werden 
die elektrischen Anlagen und Fahrzeuge be- 
sprochen. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 
1915. 
[59. Bd.. Nr. 


52, S. 1049.] 


Seilbahn laufwerk mit Kupplung 
dureh Eigen- und Schlag- 


gewicht. 
G. W. Heinold beschreibt 
eines Seilbahnlaufwerks mit 


die Bauart 
vereinietem 


Eigen- und Schlaggewichtkuppler für Unter- 
seilbetrieb nach der Ausführung der Seil- 
bahn G. m. b. H. in Dortmund und vergleicht 
es mit anderen bekannten Bauarten bezüglich 
der zu stellenden Anforderungen und der 
Leistungen. 


Zeitschrift für das gesamte Eisenbahn-Siche- 


rungswesen (Das Stellwerk). 1915. 


110. Jahrg., Nr. 24, S. 189.] 


Schutz oberirdischer Fern- 
sprechleitungen gegen stö- 
rende Beeinflussung durch 
parallel liegende Hoch- 
spannungsleitungen. 


Marcuse erörtert die den Fernsprech- 
leitungen durch gleichlaufende Hoch- 
spannungsleitungen drohenden Gefahren und 
die dagegen zu treffenden Schutzmittel. Er 
legt dar, daß es zweckmäßig ist, jede Teil- 
strecke einer Fernsprechdoppelleitung, zu 
der eine Hochspannungsleitung parallel liegt, 
durch geeignete Übertrager von den übrigen 
Leitungsteilen abzutrennen und die ab- 
getrennte Leitung in besonderer näher be- 
schriebenen Weise zu kreuzen. 


Le 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßen- 


1916. 


bau. 


[33. Jahrg., Nr. 1, S. 9.7 


Anlage von Straßenkreuzungen 
für starken Verkehr. 


E. Wilde macht Mitteilungen über eine 
Preisarbeit, die sich mit der Regelung des 
Verkehrs bei Kreuzungen verkehrsreicher 
Straßen von New York befaßt. Es wird vor- 


geschlagen, den Straßenbahn- und sonstigen 
durchgehenden Fuhrwerksverkehr der ver- 


kehrsreiehsten Straße an der Kreuzungsstelle 
in Tunneln unter derg anderen Straße durch- 
zuführen. 


[33. Jahrg., Nr. 1. S. 15.7 


Anordnung von Kraftwagen- 
straen 


Die 


wird von Dr.-Ing. Fr. Richter besprochen. 


Er schlägt vor, die Straßen nach drei ge- 
trennten Verkehrszwecken in drei ge- 
trennten nebeneinanderliegenden Teilen aus- 


zugestalten, und zwar in der Mitte die Kraft- 


warenstraße und zu beiden Seiten je die 
Landstraße und den Reitweg anzuordnen. 


Die Kraftwagenstrabe würde dabei nuch Be- 
dark mit geringeren Steigungen anzulegen 
sein als die beiden Seitenstraßen. 
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Mitteilungen 


Vereins Deutscher Strabo enbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen 


No. 2 Februar ja 1916 

Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


_ Vereins-Angelegenheiten. Übertrag 690 (560) 
Straßen- und Klein-Bahn- Berufs- | CCC 
1. Zusammenstellung der im Monat Dezember ö zusammen . . . BOT (654). 
1915 angemeldeten und erledigten Betriebs- , 
unfälle. B. die Tageszeiten: 


Im Monat Dezember 1915 sind 807 Un- vormittags zwischen 


fälle angemeldet worden, und zwar kein Un- 12—6 Uhr.. 60 (53) 1) Fälle. 
fall aus der Zeit vor dem 1. Januar 1915, vormittags zwischen 
dagegen 807 Unfälle aus dem Jahre 1915 | 6—12 Uhr. . . . 286 (234) e 
gegenüber 654 Unfällen im Vorjahre. nachmittags zwischen 

12-6 Uhr. . . . 20 (227) 5 


Nach den Angaben der Unfallanzeigen 


i i achmi wi 
verursachten die erlittenen Verletzungen nachmittags zwischen 


6—12 Uhr. . . . 191 (135) a 
in 5( 7)!) Fällen den Tod des Verun- ohne besondere An- 
glückten, gabe... 15 (5) » 


in 802 (647) Fällen die Erwerbsunfähig- 


keit des Verunglückten zusammen . . . 807 (654) Fälle. 


zus. 807 (654) Fälle. C. die Gefahrklassen: 


e 645 (551) 1), 
Die angemeldeten Unfälle verteilen FT Bea er er 18 11), 
SES r 2( 1) 
A: die Wochentage: Ar be E wë e A e si A): 
Sonntag 56 (51) ), S EH 
Montag > 423 (100. Ea 
Dienstag 130 (122), e Ae EE E 
Mittwoch. Deier j o | 4 
Donnerstag. 140 (105). 10 een n ee * SC 
bing . 2 (%% III 
Seite 690 (560 zusammen ... 807 (654). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Dezember 1915. 


Aus dem Monat Dezember 1915 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjares. 


XXIII. Jahrgang. 
Februar 1010. 
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Am 1. Dezember 1915 waren unerledigt aus der Vorzeit. 1091 ( 849) 1) Unfälle. 


Im Monat Dezember 1915 wurden gemeldet 807 ( 654) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung. 1898 (1503) Unfälle. 
Davon wurden erledigt: 

1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 

gung 552 4456) Fälle. 
2. durch erstmalige Entschädigungsti ststellung 39 (32) „ 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 36 (280 „ 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 

rufsgenossenschaften er , 

zusammen 627 (516) Unfälle. 

Am 31. Dezember 1915 blieben somit unerledigt. 1271 (987) Unfälle. 


3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Dezember 1915 folgende 


Veränderungen: 
Der Vortrag 1 am 30. November 1915. 1 204 418.48 M (1 159 477,12 M, 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 2478,32 M ( 2056,10 M), 
Erhöhtes Krankengeld 288,87 „ ( 56.00 „), 
Kur- und mern 
kosten 2 764.90 „ (2 761,690 „ 
Sterbegeld WW n, 
Fürsorge für Verletzte inner- 
halb der gesetzlichen 
Wartezeit. . 166,50 „ ( 170,90 „), 
Freiwillige Leistungen 20,00 „ ( 106.20 „ 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. 4121,74 „ (2517,35 „), 
ältere Fälle . 2760,15 „ (1 164,01 „, 
Entscheidung iin ee 
gange. 172,40 „ ( 243,0 e 
Witwenrente: ' 
erstmalig festgesetzt. 28, 11 „ ( 99.14 „. 
ältere Fülle 157,00 „ — eng 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. INT 3302 
ältere Fälle 470.05 „ 10710 „ 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
töteter: 
erstmalig festgesetzt. 63.86 „0 — 8 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenkause: 
Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. 2P A SL 
ältere Fälle 03,66 „ ( 21,46 „„ 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. 30.00 „ 63.96 „„ 
ältere Fälle 101.70 „ ( 42,92 „), 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie: 
erstmalig festgesetzt. — „ (176,14 „)., 
ältere Fälle 26.21) „ — ab 
Summe des Zugangs Mi. 


, 15.039,08 M (10 299,52 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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1 204 418,48 M (1159 477,12 M) 1). 


Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens — M (238, 79 M), 
Fürsorge für Verletzte inner- 
halb der gesetzlichen 
Wartezeit i 89,2 2,12 


Verletztenrente: | 
Ausscheiden durch Tod 334.37 „ ( 228, 75 „), 
an andere Versiche- 


rungsträger abge- 
geben. E E — „ ( P423 „), 
andere Ursachen 16,55 „ (859.45 „). 
Witwenrente: , 
Ausscheiden durch Tod — en A 2989.35), 
an andere Versiche- 
rungsträger abge- 
geben — „ (65,10 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 


an andere Versiche- 
rungsträger abge- 
geben. re re S SCER „ ( 42,35 „ ), 
andere Ursachen 14.05 „“ — SCH 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge— 
töteter: 
Aussheeiden durch Tod 14.95 „ (74.20 „), 
an andere Versiche- 
rungsträger abge- 
geben. Sé AN 
Behandlung des Verletzten , 
im Krankenhause: 


Ehefrauenrente: 
andere Ursachen — * f 9,00 „). 
Summe des Abgangs . 469,17 M ( 2094,15 M). 
Zugangssumme . . . . 15 039,08 M (10299,52 M). 
Abgangssumme . 469,17 „ ( 2094,15 „). 
Verbleibt Zugang 14 569,91 M ( 8205,37 M). 
Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
31. Dezember 19 . . . . 1 218 988.39 M (1 167 682,19 M). 


1) Die eingeklummerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Patentbericht. wird. — Louis Antoine Marie Barasend, 
Paris. 

Deutsche Patente B. 75256. Fahrdraht für elektrische Bah- 
aus dem Gebiete des Straßenbahn- und | nen und Einrichtungen zu seinem Auf- 
R hängen. — British Insulated and Helsby 
Anmeldungen. Cables Limited, Prescot, William Morris 

, | Mordey, London. 
Betrieb. AL 58295. Wippe bei Stromabnehmern 
B. 69716. Bremskraftregler. insbesondere ` elektrisch betriebener Fahrzeuge. — 
für Eisenbahnfahrzeuge, der durch das Maschinenfabrik Örlikon, Örlikon 


Gewicht des Fahrzeuges beeinflußt (Schweiz). 
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P. 33623. Eisenbahnsignalisierungssystem. 

— Bernhard Hartley Peter, . 

(England). 

46805. Mit der Hand bediente Weichen- 

Stellvorrichtung für geschlossene Stra- 

Benbahnwagen. Diedrich Wessels, 

Bremen. 

A. 26259. Achsbuchse mit einer heraus- 
nehmbaren Lagerschale. — Achsbuchse- 
Gesellschaft m. b. H., Berlin. 


W. 


K. 59931. Vorrichtung zum gleichzeitigen 
Schließen der Türen von Eisenbahn- 
wagen mittels Druckluft von einer 
Stelle aus. — Knorr-Bremse-Akt.-Ges., 
Berlin-Lichtenberg. _ 

B. 70341. Wagenschieber. — Reinhold 
Bräuer, Speyer (Rhein). 

St. 20203. Vorrichtung zum Abladen von 


Eisenbahnschienen. — Heinrich Storck, 


Neustadt (Haardt). 


Ertellungen. 


289499. Schaltung für Lampensignale; Zus. 
z. Pat. 269433. Siemens & Halske, 
Akt.-Ges., Siemensstadt b. Berlin. 

289526. Schaltungsanordnung für Kraft- 
stellwerke. — Siemens & Halske, Akt. 
Ges., Siemensstadt b. Berlin. 

289748. Klappenauslösevorrichtung für 
Entladewagen. Bernhard Loens. 
Aachen. 

289767. Einrichtung an Walzenschaltern 
mit einer durch Kurbeldruckknopf oder 
verschiebbare Kurbel gesteuerten Schalt- 
vorrichtung, insbesondere für elektrisch 
angetriebene Motorwagen. — Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


289861. Schiebebühne. — Hallesche Ma- 
schinenfabrik und Eisengießerei, Halle 
(Saale). 


289873. Einpolige oberirdische Kontaktlei- 
tung mit einer Mehrzahl von Fahrdräh- 


ten zur Beschleifung von unten. — Ma- 
schinenfabrik Örlikon, Örlikon 
(Schweiz). 


289996. Einrichtung zum Nachspannen der 
Fahrleitung elektrischer Bahnen; Zus. 
z. Pat. 284112. Siemens-Schuckert- 


Werke, G. m. b. H., Siemensstadt b. 
Berlin. 
289871. Elektrische Steuerung von Moto- 


ren, insbesondere Bahnmotoren, mittels 
elektromagnetisch gesteuerter Einzel- 
schalter, bei der einzelne Einzel- 


schalter durch Hilfskontakte den Steuer— 
strom anderer Einzelschalter beherr— 
schen. Maschinenfabrik Örlikon, 
Örlikon (Schweiz). 
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Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1156811. — Llewellyn E. Prince, West 
Warren, und Floyd J. Merril, Windham, Staat 
Pennsylvanien. 


Schienennagel. 


Der Schienennagel besteht aus einer mit 
Widerhaken versehenen Hülse a, in. die 


der eigentliche Nagel h eingeschraubt wird. 


Der letztere ist mit einem scheibenförmigen 
Flansch e versehen, mit dem er über den 


Schienenfuß greift. Der Flansch c besitzt 
eine Öffnung d und die Hülse a eine seit- 
lich vorstehende Nase f. Durch die Öff- 
nung d wird ein Sicherungsbolzen 9 ge- 
schlagen, der sich gegen die Nase f legt und 
die Hülse und den Nagel miteinander sperrt 
und gegen Drehung sichert. 


2. Nr. 1 156 870. — Pietro Aiazzi, Winnemucca, 


Staat Nevada. 
Nagelzieher. 


Der Nagelzieher besteht aus einem 
Hebel a, der an einem Ende eine Greifbacke 
b bildet, die am Nagelkopf angesetzt wird 
und unter ihn greift. Hinter der 
Backe b ist der Hebel a flach und trägt 


drehbar auf diesem Teil eine zweite Backe 
c, die mit der festen Backe b zusammen- 
arbeitet. Die Backe c ist gabelförmig und 


lagert zwischen den Schenkeln d eine Rolle 


' f, die über die Fläche läuft. 


aus der die 


Nägel ausgezogen werden. 


3. Nr. 1157608. — 


‘harles W. Arial, Colerain, 
Staat Massachusetts. ! 


Stromabnehmerrolle. 


Die die Rolle a tragende, in der Gabel 
b gelagerte Welle c ist in besonderer Weise 
zur Schmierung eingerichtet. Sie ist mit 
einer Längsbohrung d versehen, von der 
aus ein Querkanal f zu ihrer Oberfläche 
führt. An einem Ende der Welle ist die 
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Bohrung offen, und auf dieses Ende ist eine 
Büchse g aufgeschraubt, in deren freiem 
Ende ein Gewindepfropfen h eingeschraubt 
ist. Die Büchse g sowie die Bohrung d sind 
mit Schmiermaterial gefüllt, das, wenn die 
Rolle a sich dreht, dureh den Kanal f aus- 
tritt und die Laufflächen schmiert. Zum 


Nachdrücken des Schmiermaterilas wird der 
Pfiropfen h weiter in die Büchse g hinein- 
geschraubt. Die Welle e wird einerseits 
durch die Büchse 9, anderseits durch einen 


Stift i oder dergl. in der Gabel b ge- 
halten. Durch Lösen des Stiftes i kann 
die Welle herausgenommen werden, obne 


die Büchse y von ihr abzuschrauben. 


4. Nr. 1158319. — Albert H. Shepler, Peru, 
Staat Indiana. 


Schienenschwelle und -befestigung. 


Die Schwelle a ist trogförmig und 
lagert auf dem Bett mit nach oben ge- 


richteten Flanschen, auf denen die Schienen 
b aufliegen. Zu beiden Seiten neben den 
Lagerstellen für die Schienen gehen quer 


durch die Schwellenflanschen Stangen e 
auf denen Klemmplatten d drehbar an- 


veordnet sind. die an ihren kürzeren Armen 


der Form des Schienenfußes entsprechend 
ausgebildet sind und mit diesen die Schie- 
nenfulfflanschen übergreifen, während sie 
mit ihren anderen Armen mit Schrauben 
f an den Flanschen der Schwelle befestigt 
sind. Wenn die Schienen gelöst werden 
sollen, brauchen lediglich die Schrauben f 
herausgenommen zu werden, während die 
anderen Teile in Stellung bleiben können. 


Zeitschrift 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straße ub.- u. Klein, -Verw waltungen. [tür Kleinbahneäi: 


5. Nr. 1 159 046. — Patrick Kennedy, Brooklyn. 
Staat New Tork. 


Dynamolagerung auf Wagengestellen. 


Der Dynamo a erhält seinen Antrieb 
von der Achse b mittels des Riemens e Zu 
diesem Zweck ist der Dynamo in der Nähe 
der Achse b auf zwei parallel zu dieser und 
zueinander liegende Stangen d aufgesetzt. 
Die Enden der Stangen sind in gleicher 
Weise kurbelförmig abgebogen und in auf 
den Seitenbalken f des Wagengestelles mit 
bezug auf die Achse b einstellbar befestigten 


Lagern / drehbar aufgehängt. Mit ihren 
mittleren Teilen gehen die Stangen durch 
am Dynamo vorgesehene Lager, so dab 
dieser gegen die Achse b hin- und von ihr 
wegbewegt werden kann. Die Spannung 
des Riemens ce wird durch unter Feder- 
wirkung stehende, am Wagengestell ge- 
haltene und mit einer der Stangen d ver- 
bundene Glieder h selbsttätig geregelt. 


Auszug aus einem Geschäftsberichte. 


Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft. 


300 000 M. 
320 400 M. 
301 596 M. 
1914 bis 31. 3. 1915. 


Aktienkapital. . . .» 
Schuldverschreibungen. . . 
Subvention 


Berichtszeit vom 1. 4. 


| 1913/14 1914/1 5 
i | 


Lokomotivkilometer . . | 50 634 | 53 002 
Personenwagenachskin 360 884 356 436 
Güterwagenachs kim... 235 960 312 494 
Beförderte Personen . . . | 259 633 190 859 
Be förderte Grütertonnen . . 32941 |. 45057 
Kinnahmen: | | 
aus dem Personenver- 
kebr r A 60 776 47884 
e E 64 209 | 78754 
Gesamteinnahmen .. „ | 128074 128 261 
Betriebsausgaben. „ 93317 90 399 
Betriebsüberschub .. „ | 34 757 37862 
Erneuernnesfonds . . . :, 49415 | 4 500 
Zinsen —. Sr 13771 12960 
Reingewinn $ | 15915 20 227 
Betriebszahl. . . .. v. II 72.88 70.48 


Statistik der 


Straßenbahnen. 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Dezember 1915. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


Große Berliner Strb. ... . 
Berlin-Charlottenburger Strb. 
Westliche Berliner Vorort. 
Südliche Berliner Vorort. 
Berliner elektr. Strbn. n. 
Nordöstl. Berliner Vorortbahn 8 
Berliner Hoch- und Untergrundb. 
Berlin'Warschauerbr.)— Lichtenberg 
Städt. Strb. Berlin 


DN > o „„ „„ „% „„ ò 


Pots... AE 
Schmöckwitz—- Grünau 
Woltersdorf— Bhf. Rahnsd orf. 
Heiligensee (Havel) 
Cöpenikckckõkek n 
Lichterfelde Ost — Kl.- Machnower 
Schleuse 
Werder (Havel) .... 2222... 
Spandau ....... EE 
Spandau-Nonnendamm . Eh 
Berlin-Steglitz- Dahlem-Grunew ald 
Altglienicke Adlershof 
Eberswalde. 


Landsberg (Warthe) 
Stettin 


S „% W è 0 ᷣ ù% è o 


e „ òè „„ ù „„ „„ o 


Posen KN 
Rlektr. Strb. Breslau ........ 
Städt. Strb. Breslau 
Magdeburg... .. . 
Zeitzer Drahtseilb. 
Schleswig 
Altona— Blankenese 
Hildesheim. . . 
Bremerhaven e h 
Wilhelmshaven — -Rüstringen SENE 
Dortmunder Strb . 
Unna—Kamen- Werne 
Große Casseler Strb. 
Hanau `... 
Frankfurt (Main) 
Homburg v. d. Höhe 
Düsseldorf 
Duisburg... 
Düsseldorf— Duisburg. 
Barmen einschl. nebenbahnähnliche 
Klb. Barmen-Loh—Schlachthof— 
Hatzfeld 
Barmen—Elberfeld `... L.. 
Barmen—Schwelm—Milspe 
Haus-Meer—Mörs 


. © o „ o oò o 
e è „% ọ òo ọ „ o 
e o % » ò ò ọ o 


un e o où ù% „„ 


e o è è „„ è „ 


e © o ò o 
. 2 è> òo ọ ò a % „ 


Opladen—Ohligs 
Neuß. 
CCC 
Dünnwald Mülheim (Rhein) — 


Höhenberg und Rundbahn ... 
Mülheimer Klb. 
Bonn 


. © è 00 a o o „ ò o ù 
. > oè o ù» è „ „55 


. © > a ọọ ù a o ò „ „ 


Cöln-Weiden-Lörvenich `. . 


1) Vom 1. 4. 1915. 


— 2) Vom 1. 6. 1913. 


Be- Ge Be 
triebs- leistete % triebs- 
länge | Wagen- È nahm 8 

km km | 

8 4 


1. 


272,2 277066702 884799 
40,77 856 810 862 179 | 
42 45 921 811 408 780 
42,87 812 891 101 147 
26,98 878 484 186 040 | 
7,49 74 5660 28 212 | 
84 52 1524528 1047168 
3,86 84980 18161. 
80,48, 439 871 e Vogt | 
142 976 
13,26 147 896, 61 828 
7,50 12 836 2 850 
SE 10 678 2 969 | 


| 
| | | 
16,20 64 640 17 728 


6,20 11386 2657 | 
22,90 276 793,125 618 


A 88 214 9 oe 


2,00 7226! 3 900 
2,87 8 060 8 940 | 
6,58 88 120 8777| 


87,60 520 801 206 687, 


— | — ES 


10,81 808 a 701 89 143 
52,84 1874072 * 304 


— 


9 554 


4,10, 28 411 | 
10,80; 48788, 11116 
6, 22 41 108 18 7 
19,34 166 428 58 945 | 
8,80, 68 898| 38.904 
99,62 651 680 282 898 
20,70 42 162 18 672 | 
83,46 326 978 156 920 


92,55 . 988 
10,92) 7 306 2 818 
79,55 1479198 556 506 
— 849 dee 419 


i 


|! 
51 094 
76 683° 
27 723. 
23 209 
Ce 
4,73. 27 100 10 10 
86,17 1877446 871 710° 


i i |: 
| DH 
mn — 2 d 
i 1 i 
i t 1} 
i ki 


20.421 157 514 
10,40 59 949 
860 32 183 


| 26,62 94 289 
11,610 181 425 
* 52 307 


> 65 822 


71 976 
28 696 
11922 | 

1 


Spurweite 1,435 m. 


3) Vom 1. 10. 1915. 


Gleicher Monat des Ende des Berichts- 


| | 


265,07 7474848 
87,17 759 540 814 025 
41,18 884 184/359 841 
87,68 802 460 87 582 
26,98 865 885 118 189 

7,49 62397: 22 938 


84,52 1491241 884 876 


3 649 089 1118 171 8 918 310 
508 29701 614851 


896 149 347 065 838 968 


Vom 1. Januar bis | In demselben Zeit- 
| raum des Vorjahrs 
H — ——ę— 


— 


Be- 
triebs- 
ein- 
nn 


Vorjahrs ınonats 
Be- | Ge- Be- Ge- | 
triebs- leistete triebs- leistete e, | 2 
länge | Wagen nahme | Wagen- nahme | Wagen- 
km km km | km 
5 6 H o 10 


11 


| 
388178619173724: Lesben 7929 
9 754 8414 125 228 10080053 8 976 143 
10725055 4561272 11998688 4 838 441 
d 112 176 
4 895 858 1 606 002 


810 829 


16922806 9 887 119 20601678 10972484 


8,86, 32 284 11026| 400 178 145 389 48 888 148 827 
27,90 877 147179 49503914401 1847821 |8 711 810/1 718 407 
88,40 Na d 51 975 09 382 1825 1622088 980 708 698 
13,25 144 Fe 51 520 11847660, 590 751 1 835 664| 540 518 

7,50 14 884 2788| 208708! 75 149 228 249| 82 616 

5,64 10 278 2878| 169 466 185 622 54365 
el 

— en 1 — — — — — 
15,20 63 En 15 062 0 582 082 166 815 || 560 7851| 1565 499 

5,20 12272! 2 491/102 016; 28 941 108 618] 28 802 
22,90 244 121 98 844023824461 119 580 2 267 879| 812 869 

5,130 38 8650 7 749311616 101 877 298 140 92 685 

2,00 7528| 8408| 62 234 82998 b 62 160 25 256 

2,87! 8 009] 3804| 70 898] 38 489 70 702] 31 450 

6,58 38 556 7 258284 798 62 209 288 083 56049 


87,60 452 024171 346 


2 — — — 


16,81 278 662| 88 888 
50,86 18299480448 225 


— 


} 


5 547 090 2195 270 6 547 255|2 149 088 


— 


| 
8 572 5581070774 4 070 06801 117 422 
')12 218 8514441380 ee 4 809 001 


— 


4,10 29 704 9822| 298 945 108 109 | 828 685 106 545 
10,800 49 092| 10 2620458 420 182 620 481612 140 515 
6,22 43 144 13 157 503 2430 162 309 | 509 884| 152 753 
19,34| 166 744 48 171 |2 033 559| 643 739 2 308 842 786 731 
8,80 58 989; 84 450 755 849, 407 526 541 7810 841511 
99,62 699 684279 546 )1922570 814 568 2 086 674] 840 978 
20,70 39 1940 16 5910866 064| 147 768 424 854 158 078 
A 338 5111183 18110971 992 458 962 | 979 974| 898 118 

= = Ss - — — SS 
92,05 1878275694 5780171734316 754 951 era 7 027 548 
10 92] 7069| 2358| 175 298 95 289 | 224 772 106 866 
79,22 1464232461 488 | ')13834 3974 742 027 133665144 453 569% 
28,57 848 5491154 401 Moon ER 885808 4 719 310 2 087 461 

— — — — en zen ! — — 
26,72 94 341 40 60410842 ie 415 768 | 929 169| 413 017 
11,61 181 576| 65 734 [2 105 755| 859 343 2 688 710| 979 182 
12 . 60 5791 27 6530460 088| 282 861 562 6490 281 870 
90,10 63 3 645 214970390 392 141954 898 936 172 510 
4,73 27532, 8251 % 241 aan 87 086 280 ten 88 004 
86,17 zn 929 Hie 390 999 7 288 940 18232408 7 550 857 

* ER 

— — l — — 
19 05 120 757 48 35201340789 585 777 , 3867400 587 652 
10,40 32 582 2| 25 98410718 546! 299 405 | 550 0983| 287 896 
8,60 35 2801 12097 [301 596 101721 248417) 98 559 

— 9) Vom 1. 7. 1915. — A Güterwagenkilometer. 
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Statistik der Straßenbahnen. 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Trier o 
Neunkirchen 
Strb. des Kreises Saarlouis 


Außerpreußische Bahnen. 


Ingolstadt. N 
Nürnberg—Fürt ng 
Karlsrune nene S 
Menn D 
Bingen—Binger bruck 
Offenbach (Main)) 
Dessau .. ͤ uu 
Hamburgs Nu 
Hamburg-—-Altona . .... 2... a 
Bremen u... gt A EEN e e 
Pyrmonter Strb. `, `... 5 
I ENEE 
Hagendingen—Mondelingen Be 
Schwerin EEN 


Preußische Bahnen. 


Königsberg (Pr.)...... N 
Memnwſe8e 3 


Tilsit o e eaa a ka eon a ee 


Graud enn 
Lichterfelde — Lankwiiz — Steglitz— 

Südende—Mariendorf ...... 
Jüterbog 


Friedrichshagen — Schöneiche — Kalk- 


berge » 138,50 30 969 12 006 
Brandenburg Plaue (Havel) . : 5,27 5 100 2908 
Brandenburg (Havel). ....... I 13,05 67 182 26 844 
Frankfurt (Oder) 29.41 105 764 35 501 
Forster Stadteisenbanhnnn 14.000 — 22 276 
Cottbus 22.20. EE e Ae .. 12.53 62 097; 16 064 
Glen E 2.44 14 452 4 698 
Stolp (Pom ee N ée u 6,89| 45 626 6 629 
Stralsund . .. 2.222020. Esa — = 
Brombeer?“ 11.800130 474 40 222 
Waldenburger Kras). 19,24 113 960| 46 486 
Hirschberger Talban nn = == em 
Görlitz... rer er 16.12 90 439, 27 289 
ien 11,160 65 867 14 112 
Schönebeck—-Elmen — = = 
Halberstadt .. 2.22 2222000. 11.080 58 552 19 812 
tend e Ser AR Ss SS: E EES 
Neue Strb. Stendal `... == er 55 
Btahfürt une . i == ES = 
Städt. Strb. Halle (Saale)). 15,27| 174 942 59 061 
Stadtbahn Halle (Saale).. . f 17,25 239 754, 99 340 
Halle (Saale) Merseburg. 14,78 65 790 26 665 
Naunh uses Be 5,29 25 487 6 535 
FCC» ee 22,45| 189 366 69 241 
Mühlhausen (Thür. )))): 11,15 40894 7396 
Nordhausennnsnss 5,04 37027 6 278 
Flensburg EE Gem Sei ës 
Celan ge re SSC — SSES ` Jk Ss 
Osnabrück ,, EE A — Lt — | — 
Emden—Aubenhafen ........ 8,00 14516 5 | 
Hlerne- Recklinghausen — | . 
Vestische KI... 97,11 302 081 152 808 

| | | 
1) Vom 1. 4. 1015. — 2) Vom 1. 6. 1015. — ) Vom 1.7. 1915. 


triebs- leistete Kine 
länge | Wagen- nahme 
M 


11,46 86 ed 40 951 
6,29 22 657 12 969 
35,38 76 525 44 985 


| 
r | | 


49.00 918 811 398 014 
20, 14 445 620 285 085 ; 
6,54 44 034 12 792 
0,90 961 982 
6,85 96 ee 88 865 


| 

15,10! 201 ks 399 
52,15 792 023318 an! 
3,25 — 1611 


9,46 49 476 14 410 


2. Spur we 


| 


Wa 
E 


10,90| 81941) 10 652 
6,92 29 2411 201 
8,71 42 545: 22 684 
5,50 74 204 30 694 


15,62 96 589 45 309 
3,20 6010| 3 382 


Kl 
8,58 10272, 9 913 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


In deinselben Zeit- 
raum des Vorjahr» 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be- 

triebs- | leistete ie leistete me leistete 

länge | Wagen- | nahme | Wagen- | nahme || Wagen- | nahme 
km M km M 


6 7 


1) 766495 351 787 || 750 6960 298 273 
268 036| 183 775 || 829 094| 149 843 
841 276| 445 556 || 760 610| 378 625 


Zë 


115 780 98 92 111138 77 188 
10536422 3901 487 122984543 984 219 
5 191 410 2067169 i 166 626'1 952 265 


86 D 84 332 
22196, 10 675 
85,38 67 939| 35 190 


l 


— 


8,53 9432 7865 
49 00 794 146 803 448 
19,59 438 026 208 231 

6,54 44 1410 12 145 

0,0 968 914 

6,85 88 084 28 015 


08397 451 115 461 | 898 909 99396 
8 666 9 331 10 821] 10 418 
830 168! 255 879 Sie 236 755 
— — | — 
2486154 1 168 8218 817 8171 458 977 
9254365 8460031 10444084 3 764 097 
— 19 610 — 17 275 


— — — — a 


15,10 280 8470106 641 
50,23 779 467288 169 
8525 — 1594 


595 887 175 500 640 282 156 907 


l 


9,46 41 580| 11 025 
ite 1,000 m. 


— — — SS Sg 8 SR 


== — ; — = = z 
126 824 | 541 570 128 606 
143 802 || 891 907| 129 631 
246 328570 059| 216 721 


267 471|| 475 491| 201 488 


10,90 30 922 6859| 402 266 
6,92 28 385 9 704 384 668 
8,71 41 893 20 546 584 459 
5,50 52 021 27 17910690 187 


! 
| 382 174 || 829 378 361 582 


9 769 14 765 7995 


15,62 95 3600 37 18710852 162 
3.20 5 000) 2804 | * 14 860 


18,50 20 959 9 770 )227 193. 97 037156 4880 77 289 

5.27 2 599 1131 45 725 29 398 83 945 12 571 
18,05 59 083| 20 8921 717 471 289 227 790 816; 243 869 
12.03 111 163 83 240 1316 614 407 550 |1 388 652 377 231 


14,00 — 2532914 — 231 855 216 946 
11,82| 61 722! 14 706] 559 241| 145 935 696 190) 158 884 
2,44| 14 659 426131729 43 295 || 145 390 44812 


4,80 33 107 4274 1411 798 61 420 404 420 49 427 
— = E = Er Sg SE 
11,80| 82 924 27 308 1 449 201| 432 089 |1 311 168| 386 807 
19,00 108 197 40 803 | )644 201| 261811 517 479 238 906 


16,12) 105 311 24 658 J1 172 199 825 798 1 320 138| 341 896 
11,160 60 241, 11 1361 736 881 144 746 773 047 139 578 


— — — — — — — 


11,08 57 799 15 5460537 532 185 811 | 572 677| 162 438 


13,18 149 668 49 297 |1 878 534| 651 636 |1 924 748 620 371 
17.25 238 8160 86 809 1506700 573 160 1 256 946! 473 820 
14,78 76 135 27 362J%0397 261 157 Ca 442 908 176 410 
5,29 21 123; 4 8920239 502: 65083 197 771 53449 
22,45! 219 210 56 974 5.7 973; 195 898 648 948 169 831 
11,15 48 804, 7402| 570 362 114 654 601427 123 710 
5,04 85 104 4887 333 329, 57 098 316 784 48 983 
t 


el 


SES ER 


123 541 49 430 


2 H Së 


3,00 


— — — 


78,69 268 523 117 859 Ja 120 931 1379 209 0 338 718 1 415 020 
| | lI 


11333 41500120796 52721 


— +) Vom 1. 10. 1015. 


XXIII. Jahrga 


Februar 1016. gd 
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Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Münster (Westf.) 
Minden 
Senne Neuhaus—Paderborn—Lipp- 

springe—Schlangen .. . 


Ki & kd Li LU hd Li H e e 


Bielefeld ... ... 2... SG 
Hagen r 
Bochum-Gelsenkirchen Br ee 
Hamm ĩ ͤb . d gr 
Hörder Krsb.. ... 2... 2... 988 


Hohenlimburg Höcklingen, Hemer 
—Deilinghofen, Westig-Ihmert 
und Grüne-Einsal ....... 

Herne—Sodingen—Castrop .. . . . 

Herne 

Gevelsberg lge Vörde 

Westfälische Strb.. EEE 

Marburg 

Niederwaldbahn 

Malbergbahn 

Eltville- Schlangenbad 

WiesbadenerStrb. einschl. Nerobergb. 

Dotzheim Wiesbaden Bierstadt 

Neuwieder Krsbb . 

Coblenz 

Kreuznacher Str.- u. Vorortbahnen . 

Crefeld . 

Remscheid 

Ee ea ee 


oe. %%% „ „ ** 


e > ù> ọọ d % > „„ „„ 9 ò 9 


Elberfeld : 

Oberhausen e 
Kreis Ruhrorter Strb......... 
Solinger StrbvsVtnn . 


Solinger Krb. 
Mülheim (Ruhr)) 
Bergische Nevigeser Netz ... 
Klb.: Stadtbahn 
Städt. Strb.: M.- Gladbach 
Vereinigte Städteb.: M.-Gladbach 
Rheydt...... 
Strb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 
Meiderich ... 
Mörs— Homberg (Rhein). 
Friemersheim— Homberg—Baerl 
Hamborn 
Petersberger Zahnradbann 
Drachenfelsb. .... 
Strb. im Saartal 
Saarbrücken—Riegelsberg-Heusw. A 
Völklingen 
Düren 
Aachener Klb... . 


29 è ò e oè 
* H H H H Li Li € e 
e e òo ọ » 


e > è è o „ o o 


Außerpreußische Bahnen. 


Schweinfurt 


Bamberg NEE e eg si 
Augsburg... 
Würzburg 
Ff! ³˙1öm³ij1 ̃⅛ ͥwt! ² 5 : 
Ludwigshafen (Rhein). Dre an 
Landshunuitertt 
Regensburg 
Pirmasens ....... Se, ee 

Neustadt—Landau.. ...... al 
Bad Dürkheim—Oggersheim .... 
Brebach- Ensheim. .... ..... 
REC ( A 
Döbeln 


1) Vom 1. 4. 1915. 


Monat Dezember 1015 


Be- Ge- Be- 


Be- Ge- 


länge | Wagen- 
km km 


triebs- | leistete triebs- 
länge Wagen- nahme 
km km M 

8 4 | 


112 450 47 604 
10 728| 5986 


11,45 
5,20 


15,200 124 4850 48 204 
88,80! 197 085 99 402 
118,56 


87.86 120 1500 45 677 


| 
| 


" 
| 
= zu 


12,86 34 886 15 2 
73,98| 250 275108 900 
5,07| 21 380 7264 | 


7,65 | 
20,06| 41 524 17 ee 


N 
27,55 31 844 11765: 
69,24| 324 886.128 648 | 
15,39) 76 153 44 055 
88,45 1241817560 4 487 | 


83,00! 151 104| 090 68 605 
15,16 185 640; 68 788 

8,08 47 8960 23 307 
21,76 115 829 60 458 
37,92 240 416/108 536 


161 187 
57 776 


— 


75 980 
25 887 
48 060 


44,76 
16,86 
26,42 


| 
44 948 | 


20,66 


16,68 11 597 


228 448118 428 
27 851| 11 130 
27 385| 25.096, 


629 875 227 456 


8 570 
88 640 


2,20 
8,19 
14,14 84 868 30 926 
3.12 17 790 4765 
19,35 222 549 106 141 
2541 10 474 
SE 63 266 
23,00 44 572 
17,17 26 527 


| 
= SS 1876, 


9 894 


5 526 
18 201 
20 115 
12 139 


| 

| 
1898 

| 

| 


2 2099 1 SC A 


1 


6 6 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Be- 


triebs- leistete | triebs- 


nahme 
M 


11,45 118 252 43 688 


5,20 


9 994 4440 


15, 20116 778| 40 455 
88,90! 197 723 89 994 


685 259 ach 662 || 106,66| 686 975296 785 


37,86| 118 SE 42 849 


12,56| 34 545| 18 717 


5,87| 21 284 
7,65 1856 


St 


242 970| 92 204 


6 871 


3 433 


20,06| 87 095| 14 328 


27,55 31946| 11 156 
69,24| 831 480!110 225 


15,39 


72 4910 86 741 


81,32 10156020455 085 


30,360 168 056 
17,77 122 829 

8,08 48 184 
21,760 106 258 
87,92 200 582 


— 


44,76 174 998 
16,860 58 599 
26,42 142 241 


80 674 


20, 50 


16,68 41 781 


37,59 227 967 


9,210 25 908 
15,86 
163,49 


A 043 
84 780 
14,14 87 083 

8.12 17 440 
19,35 223 505 

2,41 9 839 

8,57 64 506 

39 712 


— 


24 447 


2,20 
8,19 


23,00 


17,17 
ano 4 530 


2) Vom 1.7. 1915. — 3) Vom 1. 10. 1915. 


57 610 
57 688 
19 670 
53 514 
74 281 


68 864 
25 738 
45 748 


89 478 


10 076 


9 578 


25 642| 23 994 
644 178 211 735 


1 400 
8 267 
27 109 
4 146 
88 296 
4117 
14 118 


15 769 


9 588 


1731 


Vom 1. Januar bis 


Ende des Berichts- 


monats 
Ge- Be- 
leistete | triebs- 
Wagen- wie 
ge nahme 
km M 


9 
| 


1042544 417 091, 


1)115 274| 61957 


1058816 


— ! 


7 679 8178 572 en 


| 
1400 953] 515 5 814 
| 


412 201| 155 046 ' 
8 769 76811435 222 
9664 671 851 181 | 


517 £ 807 


138 924 | 
839 005 


1581062 
1)625 083 
127 1258 


245 562 


| 
1 071 989| 487 480 
878 912) 98 SEN 
— — | 

— | 

— — j 
)280108| 89712 | 
811 670 285 807 


| 
H i 
f b 
i 


43 040 20 275 


52 800 12 558 
2485 7801094 001 
117 918) 54 893 


773 (7 197 700 


527 967 223 861 
9228 444 96 371 
60 837 22846 


| 


657 268 1 881 983 
622 127 
416 749 1 845 099 


l 1 


1511 042 
668 984 1 844 301 
816 129 
785 209 
857 369 2 080 036 


1011 en 


412 929 


245 416 
307 321 
7 790 330 2788870 7 891 894 2 704 976 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahrs 


Ge- Be- 
leistete | triebs- 
ein- 
Wagen- | nahme 
km 


M 


1 056 167 394 638 
110 766 


48 925 


391 306 11 178 7160 412 899 
11565110 578 137 |1 220 117 586 288 
429 65608 814 771 


1787 062 699 415 

| 
808 787 128 843 | 835400| 134 183 
2211008! 864 884 2 497 973 908 022 
189 377 63116 210 932 73479 
90 164] 77858 127 868 102 672 
455 291 198 735, 537 072 192 174 


415 105 188 468 
118 7811497 904 
800 854| 890 719 
541 177.4 228 038 


588 721 
745 018 
120 295 
883 992 
769 587 


631 389 
242 484 
405 810 


491 114 


— 


112 108 


— 


2 842 288/1 268 539 8 338 006.1 260 180 


91 547 
269 745 


45 265 19 185 


405 424 110 291 H 490 188| 105 269 


— | == 


1)864 726 291567 | 858813! 280037 


51 660 11 079 


2 610 108 1040 735 
139 371 
776 784 


52616 
180 854 


— | — 


f 


478 50 199500 


SS 1 500 Kee 618 


62 e 29 00 


1 - 


S Chemnitz 


126 Statistik der Straßenbahnen. [rir Kleinhahnen. 
pl 10 Vom 1. Januar bis TR 
l Monat Dezember 1915 | DE o aes Ende EES ere 
Bezeichnung EE ee er, VE Lt 
des Be- Ge- Be- Be- Ge Be- Ge- Be- | Ge Be- 
triebs- | leistete | triebs- triebs- leistete tr N leistete me leistete KC 
Bahnnetzes länge | Wagen- Deg lange Wagen- Zoé Wagen- nahme | a nahme 
km ` | M 
1 8 9 10 11 
! 
Plauen (Vogtl.77J)2 uoa nan. DEENEN Ss 
Zwickau „„ „ 11,84 108 865; 48 880 11,84 105 880 44 921 |1 258 825; 409 800 | 1271 578, 512 417 
Drabtseilb.Loschwitz- Weißer Hirsch 0,58 3 886 2855 ; 0,58 3 820 2712 40 968 56 719 | 41 a 58 152 
8Schandui uu SE Séit." e == Sie z eat. ` d Geen u SE 
Staatl. Lößnitzb.. ........ . 7,22 76901: 27 SÉ 7,22 88 299 28 468 978048 826 8810 976 95 329 640 
Meißen J Personenverkehr. .. . 4,65 19 171 5884| 4,65 2190 5781| 229889 64 87 277 280 84 156 
f Güterverkehr 4,67) 1068, 57% 4,37 850) 3231| 10 821 50 006 18479! 613801 
Dresdener Vorort... 5,88 21185 7816, 5,88 21 280 6842| 250 119, 80 409 281 128 79 863 
Freiberg (Sa.·uů ))) 2,49 10 268 2089 249 10 616 17141 126 8211 22 486 175 264 209 837 
Zittuuu nns 7,64 28 796 7 249 7,64 59 430 10 928 420 524 92 046 768098, 165 102 
Lockwitzta i.. 9,200 14989 8 247 gon 15912) 6822| 178 090 94112 217 322 94 1381 
Stuttgart 70,41 1148803410 647 || 68,86 1248734|866 740 187 762464 620 578 14978750 4 763 572 
Im . 966| 69700, 19086 9, 66 69700| 15 4450627 300 188 el 627 300 156 125 
Heilbronn Er Ke . SS Se 2 | en 
Cannstatt. | 413) 58835 28 286 43,13, 60 2200 26 127 eot 0561 818 367 707 266 320 945 
Esslingen. e = 5 DES „ x; 
Pforzbbeõmm 0 = ee Zen, vu es = = 3 SS 
Heidelberger Strobo 15,44 9e 107 40 945 16,44 88 098 81 687 [i 078 508: 458 418 1 220 917 486 800 
Heidelberger Bargh.. . 1581 8285| 2993" 1,51 1924| 2 589] 42606 93 301 88554 108 312 
kleidelberg— Wiesloch. 14,71 46 666 27 522 | 14,71 46 77 19 102| 548 656| 281 870 702297| 266 948 
Mannheim 2,73 601 973,260 844 | 41,80: 610 029/220 888 |6 869 586 2757 589 7 206 272 2 750 286 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — Ä f 
Õlsnitz . . . — . 11,00 26 224 14 754 11,00 24614| 13 280] 291160: 148 072 254682 162 584 
Neckarau Rheinau 4,84 38 412 10 458 4,34 29 701 7448258 eng 81211 221 656 66 807 
SE gie EE 17,60 185 786| 59 288 || 17,50, 186 914| 50 900 |ı 831 810 640 748 1764 492 689283 
alldori .. 2. 2. 2 2 00. SE = == = z5 en Ge man — 
Baden-Baden 11,41 47243, 17 486 | 11,41 40244, 12552 | 502 050 247 846: 598 819 256 421 
Merkurbergbahn, Baden-Baden . 1,180 1 134 1028 1,18 6280 1068| 18806 65 812 | 15 984 76703 
Bchwetzingen—Ketsch. ....... 6,00) 6280! 1590 5,00 6820; 1206] 55 170 12 968 52 980 12 815 
won nen . 20,510 165 391. 76.058 | 20,61! 151 505 59 88201486967 658: 8340! 1406 186: 603 152 
AUDE .. . — — — —— — — = | =- 
Worme e 8,78 50 er 15 609 | 8,73: 50 8600 10 823 | 455 116 125 5 200 404790 95 435 
Eisenach... 222020... , 7518 32 981 8814 | 7,18 33781, 6 986 424 888 112876 | 484868 108 281 
WeimauuuMMʒ 5,95 27 989 8 182 595) 28 966! 7219| ° 83804! 28786! 86 064 20 908 
Jena 16,11 48 898 15 159 | 15,80. 48 651 122771 551 187, 167 200 589 629 188 869 
Oberstein Idaurn 3,80 11 488 5 032 gel 11106, 3 867 131 985 48 544 165 660 62847 
Altenburg ... 2... 222020. ; — — — (— bes Sc See — — | — 
Gotha Nees AE e EE, dE = | — 2 = -= Se = = we 
/ — „ KS = e — — o . SE 
Bernburg. TETTERE 2,80| 17838. 3 047 2,80, 22676| 2744 KE 082. 32 781 l 254 an 36 007 
Gera e auaunaraaunaaanaaan 12,27, © S3 688. 20406 12,40, 85 2991 19 6850518 748' 118 395 511 124 123 060 
Detmold ......... —ͤ— 10,00 25223) 6 265 10,00 25 680 5 150 SE 826 98 706 848192! 87143 
Salzuflen .... 2.2.2 2cueeenn | = D — = = = — — 
Straßburg (Els. 76, SO 882 2 865 307 513 78, 82 867 763 263 280 07685076 256592107 786 955 2 388 875 
Bergb. Türkheim Drei-Aehren = = ve SEH gd | = — — 2 ua 
Colman „5,62 27 539 8842} 5,62. 30 885 7 84240 766 72 974 362 597 80 722 
Münster-Schlucht-Bahn ....... — — — — — i = „„ e ` Zeen = 2 
St. Avold o e e p a A — „ e a 3 se ut A a au 
Forbach sa 233 Saas — — d, ` Ets e Wee = 22 == en 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. | 


N 
t 


Spurweite 1,100 m. 


Spurweite 1,445 m. 
Hannover 2. 


Spurweite 1,435 m und 1,440 m. 
Danzig 


. © © a © % „% „% è ù ò > > è „% 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0.925 m. 


1) Vom 1. 4. 1015. 


2) Vom 1. 


839 201615 


164,60 1560654 586 008 


1 


38,01 624 519 244 797 


7. 1915. 


| | 
| | 


35,11 354 644 175 952 |8 994 306087859 |4 677 895 2 107 516 


Lac | 


nen 507 787 117074836716 366 014 118045332 6 896 767 


38,13 582 080 228 298 J7 126 210 2660993 8 126 2108 123 641 


3) Vom 1. 10. 1015. 


XXIII. Jahrgang. 


Februar 10% I 
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Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis ' In demselben Zeit- 
Ende des Berichts-, 


Monat Dezember 1015 


N EE l Vorjahrs MONAL raum des Tara 
des Be- Ge- Be- Be- lie- | Be- Gie- Be- | Ge- Be- 
N triebe- leistete ES" triele- leistete triebs- | leistete trie leistete tre 
"E rn länge , Wagen- nahme länge Wagen- nahme | Wagen- nahme | Wagen- nahine 
km ı km MN km kın M Lu M ` km M 
1 4 7 8 9 10 11 
fr i ! 
Spurwelte 1.100 m. | | l ' | | 
Lraunsehweig . 2. 2222 U 34,50 270 520 1123801 3150 313 416 104 145|3 559 044 1272438 4 033 36601297 752 
Lübeckis ³o³A·ͤĩ u 37,30 300 649 110233 37,30 317 775 94 4710/2671469 928 399 2631295 896386 
Spurweite 1.440 m. | | 
München , 2 2 2 2 er 2 20er. > — SR — See a = f — — 
Roste EE EK EEN 990 82593 20778 9,90 77457 25 46111 099595 367 751 1 120185. 356 247 
Spurweite 1,450 m. | p 
Dresde cea mi aeea an en 120,00 2951233 1108984 120,00 2761770 947 632133859000 11601414 34521518 12070262 
Loschwitz—L'illn ite. SC 5,08 34 404 9860 5.98 33 262 701 456 047 137444. 456 731 136 4306 
Cotta-lCossebaude .....2.... 5,31 37 172 9683 5,1 9 965 8279 450031 114793 458660, 132727 
Bühlau- Wei iu K 1.63 4500 17317 1,63 5098 1391 58309 17520 63715 16914 
Arsenal - Klotzsche Ilelleruu . 5,09, 52 666 19 920 5,09 43923 118610 555863 196453, 446 712) 141751 
Spurweite 1.458 m. | i | | 
Grobe Leipziger Str... 63.71 1810138 656117 62,58 1882760 596 633]21540662 7 392 121 25706592 8 103 139 
Leipziger elektr. Sch, . 2... . 31.16 992 748 202408 50,98 992 241 267 806117941893 142 401 14156059 3 582 598 
Leipziger A wfenh, 2... 2.000. 31,03 95 750 40305 931,03, 84 670 37 6081 115122 4907241 169 036 524 183 


Futritzsch- Krankenhaus St. Georg 0,88 5 848 1 357 0,88 6 860 1219 75 658 11038 — | — 
Spurweite 1,000 m und 1,450 m. | | | | | | | 

Löbtau-Hainsberg—-Cossinannsdorf 8,16 113763 36390 8,46 111781 330471 376077 402 539 1177 247, 369 289 
Spurweite 1.000 m und 1,435 m. | | | | l i 


j 


Mülhausen (EIS). 2222220220. 1533 78754 34264; 15,33 65477 23 422] 870620 337 925 1117 198 400919 
Einschienig. i | ' | i 
Schwebel, Loschwitz -- Loschwitz- 
BON a ee ie S 0,28 1 341 1 093 0.28 1305 SEN 16 311 21791 16 571 26 017 


1) Vom 1.4.1015. — ) In der oben bezeichneten Betriebslänge von 31,09 km sind 1435 km der Groben Leipziger Strußbenbuahn 
gehörige Strecke mitenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige 
Rechnung der Leipziger Außenbahn gehen. 


B. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


Sr — — SS — =- -— = Pre Bu 


slej H a | Vom 1. April 1915 bis | en 
Gleicher Monat des kude des Berichts In der gleichen Zeit 


Monat Dezember 1915 


Vorjahrs monats des Vorjahre 
Bezeichnung 3 GERGEN KR u Ke 
8) Betriebs- 9) Betriebs- „ i 
des 1) Betriebs- länge Ð) Betriebs- länge I) Betriebs- E 1) Betriebs- EN 
` ein- im Monats- ein- im Monats- ein- | länge ; ein- | länge 
Bahnnetzes nahme ! To nahme . nahme Berichts- nahme Borichts- 
schnitt schnitt | zeit Ä zeit 
l 
M km M kum M ı km ` M kum 
1 2 3 | 4 | 5 6 | 8 9 


l. Spurweite 1,485 m. 


Preußische Bahnen. N | | 
Nalfulerb, sa 20 de wen EE Sos — | — | — — — | — — 
n ebe: Sek — | — n — ! — — — = ze 
Fischhausener Krsb. 2.2.2222... == | = | = SS = — IC? = 
Wöterkeim--Schippenbeil `... = — | =; — -— — — — 
Tharau- Creuzburg. = BER | =i 2 ege = = — 
Neustadt— Prüssau- Chottschow .... 8575 37,83 11 141 37,53 [49 597 37,83 17 557 37,83 
l'utzig- KrocR·õoͥũũue·̊wmwn aana 6 133 23.00 7 63 23,00 736 525 23,00 28 761 23,00 
Stadtbahn Briesen — — — _- — — — — 
Kreuz -Schloppe Dt. Krone 15 192 60.19 13814 60,19 4173 683 60,19 173 182 60,19 
Culmsee— Meln u — — — — — — — — 
Thorn-Leibitsch . hl 9588 10,27 3177 10,27 67 659 10,27 44.930 10,27 
Thorn- Scharnavvv ns. 6017 32,24 4837 32,2145 757 32,21 35 720 32,24 
Hardenberg— Neuenburg... SS — d — — — — — — 
ſujonskowo— Neumar l... 1437 12,13 1213 12,13 | 13870 12,13 14721 12.13 
Strausberger Kli — — | — — — — o i — 
kKönigswusterh.—Mittenwalde - Töpchin 16 093 2125 3989 21,25 62 360 21,25 52 188 21,29 
Perleberg-Karstädt 2.22 oc 22... 20 090 63,26 18 510 63.26 138 121 68,26 119 854 63.20 
l'ritzwalk—Putlitaq·ͥ Kum w qo˙Iꝛéq — . 5 120 17,0 5 210 17,05 49 615 17,05 48 050 17,09 
Putlitz-Suckow `... 1 200 11,53 1650 11.83 11073 11,83 11555 11,83 
Strausberg Herzfelde — — — — — — — — 
Alt Landsberger KIU .. 5285 66,68 1764 6.68 [97 071 6.68 114 8290 6,63 
Prenzlauer Kreis-klb. . . 2.22.22... 35 879 82,68 60 446 82,68 251 157 82,38 316 606 82,68 
Lebniner ki, il: . 6475 11,95 5301 11.95 56 027 11,05 51342 11,95 
Neukölln Mittenwalde. 54 098 32,84 49 631 32,31 12293: 32,34 381 903 32.31 
Westhavelländische Kreis bahnen 24 117 15,66 19 998 45,66 145 581 45,66 149 538 45,66 


1) Vergl. Frage Ya der Jahresstatistik. — ?, Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — *, Vom 1. J. %%% ) Vom 17. 1019. 


i Zeitschrift 
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nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


i Vom 1. April 1915 bis i Zei 
Gleicher Monat des Ende de Berichts- | In der gleichen Zeit 


Monat Dezember 1915 


) Vorjahrs monats des Vorjahrs 
FCC BERN Ee SE EE 
Bezeichnung ! | | 
; ae ER 1) Durch- 2) Durch- 
1) Betri be Geh ` N JI Be 1 abe sehnte. in Betriebs- schnittl. 
des ) Betriebs- junge ) Betriebs- lunge J Betriebs Betriebs- etriebs- Betriebs- 
ein- im Monats? ein- im Monats ein- 5 ein- ` länge 
bBahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Berichts- nahme Bericht- 
schnitt | schnitt zeit zeit 
A | km | M kın M km | M kın 
a 4 6 6 7 9 


, f l. Nauen -Ketzin.. . 
Osthavellän- 2. Nauen Velten 
dische Krsbn- | 3. Bötzow—Spundau . 
Schönermark — Damme 
Eberswalde —Schöpfurthli 
Tegel-Friedrichsfelde `, 
Teltower Industriebann 
Beeskow Fürstenwalde 


e e è . ọ ò òè a 


. > „ a „ 


Friedeberger Kib.. ..... ht, dm A 
riedeberg (Neum.)— Alt Libbehne . 
Weststernberger Kreis-Klh.. ..... . 
Müncheberger Klb. 
Oderbruchbaun n 
Greifenhagener Kralın. . 

Randower K ldd. 
Pyritzer Krbbbbbb . 
Naugarder Kralı. 
Stolpetalb. 2:2 2222. 
Deutsch Krone— Virchow 
Chottschow—Garzigar 
Freest—Bergensin 
Franzburger Südb .. ii 
Loitz—Toitz—Rustow .. 

Kostener Krsb. 
tiostyner Krb... 
Ocionz—Kotowietzko--Moltkesruhm . 
Eulengebirgsb. . . .. 222222 0.. 
Camenz—Reichenstein .. 


„„ è ù ù è ù ò è > 


. » > >ù» èa sù ù >ù ;, s o o 


. >» >è» > >ò č s » >% 


© e a è ù ù o o č > o% 


>. è ù è >» >» ò s ç, > è œ% 


e > » è ù ọọ > e è >ù è 


e ò> „4 òo s 


Frankenst.-Münsterbg.-Nimptscher Krsb. 


Ohlauer Kib. e, 
Hausdorf—Wlstewaltersdorf . 
Riesengebireh. . ... 2... 2... ni 
Ziedertalb. . .. 222222000 
Polkwitz—Raudten e GK 
Jauer—Maltsch. ... 2:2: 2 22220. 
Görlitzer Krb. 
Bunzlau—-Neudorf .... iti 
Horka—Rothenburg- Priebus. ..... 
Isergebirgsbahn ........ 
(rünberg-Sprottau... . 
Bunzlau—-Modlau ........ Be 
Katscher—-Gr.Peterwitz.. ........ 
Neißer Krab.. .. . 2:22 220200. 
Beuthen—Miechowitz 
Kohlfurt— Rothwasser 
Guttentag—Vossowska ae 
Aschersleben -Schneidlingen-Nienhagen 
Heudeber—Mattierzoll. ..... 2... 


a . neo è o 


e > . pe 
e Aë a > > 


© e e è s s ew e o 


. e ee è ù e o sw 


Genthiner Rit... 2222020020 
Bismark—Gardelegen—Wittingen.. . 
Ziesarer Klb. . dd. 
Neuhaldensleben— Weferlingen 
(ardelegen--Neuhaldensleben ..... 
Stendal- Arneburg 
Stendal-Arendsee.. . . 
Wegenstedt—Calvörde . 
Wolmirstedt-Colbitz . . ..... 
Osterburg-—Dt.Pretzier . 
Torgauer Hafenb. ..... 
Crensitz—Crostitz 
Prettin— Annaburg 
Bergwitz—Kemberg 
Wallwitz— Wettin 
Bebitz— Alsleben. ...... 
Burxdorf—Mühlberg 


. „% >» > 


. „„ 


. e ro à 


Cur WO r „% ᷑ !êꝝ NET E ONE OT 


LN è è „„ 


I%BV.ꝛ- rr 


. e >» è „%% „% èo ù o u è 


32 815 
13 672 
55 48.1 
12 885 
20 695 


1813 
23 555 
5 822 
9 291 
9 647 
26 922 
14 907 
19 255 
15 068 
28 395 
7282 
7 975 
460 

7 956 


21 543 
23 940 
1715 
30 647 
87 165 
2 505 
5 427 
4940 
28 257 
8 737 
14152 
9 765 
15 408 
11462 
5 956 
10 242 
12 838 
14 905 
1595 
8 112 
43 765 
11 309 
11685 
20 518 
29 609 
10 392 


8326 
10 472 
9 319 


17,22 
25,62 
17,20 
26,12 

9,09 


8,00 
48,00 
0,67 
30,27 
28,00 


75,00 
48,58 
42,00 
87,48 
88,18 
40,00 
25,91 
6,85 
80,49 
47,99 
61,12 
12,10 
49,88 
20, 88 
4, 80 
21,42 
17,80 
30, 98 
28,40 
25,80 
6,61 
50,75 
31,03 
8,10 
40, 65 
9,80 
6,31 
10,94 
45,25 
20,70 
4,67 
71,11 
108,50 
38,80 


6,50 


2,51 
11,90 
12,50 
10,00 

8,00 

9560 


27 261 
16 666 
89 810 
16 089 
13 249 
1238 
19 371 
4 526 
9 061 
9 114 


28 114 
11 180 
25 864 
15 571 
18 215 
5 797 
6 917 
865 

12 855 
21 896 
26 760 
5 672 
18 693 
17 548 
2 024 
5 130 
3 970 
14 255 
9 880 
11 959 
8 702 
14408 
15 646 
A 849 
9 014 
14 352 
12 216 
1566 
2 546 
40 114 
5 978 
12 035 
45 445 
44 535 
10 772 


2786 
2 997 
5 998 
4980 
11 336 
16 197 


12 795 


17,22 
25762 
17,20 
25,12 

9,00 


48,00 

6,67 
30,27 
28,00 
75,00 
48,58 
37,48 
38,18 
40,00 
25,91 

6,85 
89,49 


47,9989 
61,12 
12,10 
49,88 
29,88 
4,80 
21,42 
17,89 
80,98 
26,81 
28,40 
25,80 
6,61 
50,75 
31,03 
H, f 
40.65 
9,80 
6,31 
10,94 
45,25 
20,70 
4,67 
71,11 
108,50 
33 80 


6,50 


2,51 
4,00 
12,50 
10,00 
8,00 
9,60 


161994 
121471 
581 369 
72 187 
9188 776 


29 008 
180 382 
46 367 
59 601 
111 972 


9148 865 
116 899 
120 809 
117 096 
178 895 

3) 78 365 

37 470 

4114 
54 248 


73 050 
9158 421 
962 172 
9116 890 
9100 161 
982 102 

47 267 

32 275 
81 858 
1) 63 418 


84510 


9107 415 
287 218 
9 59 016 
932 089 
5186 400 


970 967 
127 887 


4442 


9 804 


680 343 
76787 
132 160 
193 800 


255 006 : 
86 161 ` 


— 


32 906 


49 621 
116 163 
"nz 390 
9102 926 
52 829 
73 648 


d 

17,22 | 
25,62 
17,20 
25,12 
9,00 


8,00 
43,00 
6,67 
30,27 
23,00 


75, 00 
48,58 
42,00 
87,18 
88,18 | 
25,91 
6585 
39,49 


— 


47,99 
61,12 
12,10 
49,88 
29,88 
4,30 
21,42 ` 
17,80 | 
30,98 
26,81 | 
28,40 
25,80 
6,31 
50, 75 
31,08 
8510 
40,65 
9,80 
6,31 
10,94 
45,25 
20,70 
4,67 
71511 
108,50 
38,80 


— 


6,50 
2,51 

11,00 

12,50 


Ge ! 
10,00 
8,00 j 
9,60 


174 868 
105 264 
214 487 

83 985 
141 464 


16557 


139 242 
19 928 
57 295 


102 417 


133 177 
115 808 


184 312 | 
121 700 ' 
166 202 


81 089 
82 700 

5 530 
59 728 
62 086 


155 275 


74 512 
100 197 
107 422 

16 649 

55 015 

31 598 

89 625 

66 612 

73 389 
118 538 
414681 

52 114 

28 205 
217 889 

68 859 
119 408 


3797 


7 258 
665 290 


89 421 


136 116 
231 666 
306 720 

81 668 


31577 
27 277 
19 180 
55 806 


108 773 


67 224 


88 043 | 


17,22 
26,62 
17,20 
25,12 

9.00 


8.00 
43,00 

6,67 
30,27 
28,00 
75,00 
48,58 
42,00 
87,48 
88,18 
40,00 
25,91 

6,85 
89,49 


47,99 
61,12 
12,10 
49,85 
29,53 
4,30 
21,42 
17,89 
80,98 
26,81 
23,40 
25,80 
6,61 
50,76 
31,03 
8,10 
40,65 
9,80 
6,81 
10,94 
45,25 
20,70 
4,67 
717,11 
108,50 
38,80 


— 


6,50 


2,51 
4,00 
12,50 
10,00 
3,00 
9,60 


1) Vergl. Frage hoa der Jahresstatistik. - ) Vergl. Finge 11 der Juhresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1915. — ) Vom 1.7. 1915. — 


Vo 1. 10. 1915. 


XXII. Jah 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Ellrich—Zorge 
Langensalza—Kirchheilingen 
Rennsteig Frauenwald 
Silberhausen— Hüpstedt 
Schleswiger Krsh. ... .. 
Kiel- Schönberg 
Kiel—-Seegeberg 
Ratzeburger Kih.. .. . 
Lütjenbrode— Burg- Orth 
Südstormarnsche Krsb. 
Ötersener Eiseno. 
Kirehbarkau—Preetz— Lütjenburg. 
Kieler Hafenbahnn n 
Voldagsen— Duingen Delligsen 
remen— Thedinghausen 
Delmenhorst Harpst ede. 


Von Marienburg n. d. Kalischüchten im 
Beustertale 


t ittelde Grund da. 
St. Andreasberg Stadt- Bahnhof 
Celle Soltau. Celle Munster 
(Gelle Wittingen 
Wittingen —Obisfelde 
Lüneburg Soltau . uu 
Winsen—Evendorf- Hützel 
Winsen—Niedermarschacht 
Lüchow—Schmarsau 
Neuhaus—Brahls torre 
Bremervrd e- Osterholz 
Farge-Wulsdorf.... . 
Verden— Walsrode. 
Wilstedt-Tostedt . ... . 2.222020. 
Ihrhove— Westrhauderfehn 
Wittlager Krb. 
Werne—Ermelinghof 
Höxtersche Klñußbdb . 
Neheim-Hüsten Sundern 
Weidenau-Deuz. ,, 222... 
V. Dortmund. Hafen bis z. Hörder llüttenb. 
Siegener Krsb. . 
Bossel—-Blankenstein 
Hanauer Klb. ... 

Wächtersbach—Birstein 


e è „ „„ è %ꝶ% > òo ò „ „ 9% 


. è è è» òè >è 
... > a © > è o o 


». è> >» è „„ >o % ọọ o ò ò> e 9 


. s 82 òè a > 9% 
. > òo òo è ò> „ 


>. o 08 e ò è òè o 


Grifte—Gudensberg h) Pe 
Kirchhain — Landesgrenze (Ohmtalbahn) 
Bad Orber Klñupʒpbb . 
Höchst Königstein å 
Freigerichter Kit, 
Marburg Süd—Dreihausen ....... 
Bettenhausen— Wellerode (Söhrehulin) . 
Hersfeld Heimboldshausen. .. .. . . 
Städt. Waldb. Frankfurt (Main) 
Gummersbacher Klib. ........ 
Heddernheim—Oberursel- Hohe Mar Zi 
Heddernheim— Homburg v. d. Höhe 
Rasselstein— Augustental . 
Rasselstein— Neuwied 


e es ee o 


>. è è% >» o 2 > o 


Scheuerfeld 
Mülheim (Rhein)—Leverkusen 
Düsseldorf— Crefeld 
Oberkassel Neu 


. > è » o œ 


. è > oè o è » >è E o 


e è > è» „„ o œ 


) Vom 1. 10. 1915. 


') Betriebs- 


ein- 
nahme 


2 863 
1 696 
13 384 
4 220 
5 826 


31115 
2 881 


17 968 


5 390 
12 380 
6061 
2 899 
16 040 
1217 
6 170 
24 206 
16 927 
5 991 
5257 
21 682 
7 966 
22 420 
26 572 
1 683 
5 704 


19 278 
91 564 


| 
l 


d eebe 
| 


im Monats-. 


länge 


durch- 
schnitt 


12,50 


l 
i 
l 
j 


s| 


t 


[j 


| 
| 
| 
l 
| 


Gleicher Monat des 


Vom 1. April 1015 bis 


In der gleichen Zeit 


Vorjahrs 


) Betriebs- 


ein- 
nahme 


10 270 
15 760 


3 142 
17 203 
13 330 


2502 
1 814 


11 712 
2816 
4 266 


18 283 
652 

4 842 
20 712 
15 703 
6 569 
4 358 


21156 
19 521 
24 916 
1204 
3 615 


19 119 
89 781 


2 373 


2) Betriebs- 


1 
i 


| 


länge 
im Monats- 

durch- 

schnitt 


km 


12,50 


Ende des Berichts- 
monats | 
gëlteg 5 

|4) Durch- ' 

1) Betriebs-  8SChnittl. .ı 
Betriebs- 

ein- län 
in der 

nahme Berichts- 
zeit '! 

M ku | 

; |] 

N f 

) 29 088 7,23 | 
) 34775 14, 99 
3) 9 920 4,00 
z= | a 
u =: 

S ug 
e Li een 2 

151 049 i 28,22 

126 340 383,70 

60 849 4,00 | 

160 586 | 27,65 

2115872 286,20 

| 
24 842 | 4,20 
19828 1,70 | 
Tu 
E | 
121124 41,07 | 
26975 18,01 
52 186 17,20 l 
„ 
71979 38,88 | 
Se ! We 
982 246 11,10 
94 469 40,0 
871356 11,80 
32 538 3,80 | 
SS Sei. A 
2248214 13,74 ö 
65758 9,40 
128874 20,60 
76 294 13,00 
23 156 8,45 
49061 772 

9398 9,40 

977847 7500 | 

9277 961 ! 33,40 

9247 197 15,90 

71 270 20,00 

49846 16,56 

213661 16, 40 

50 283 9,90 
301677 11,38 
9384413 10,95 
5 522 5,06 

56 889 2,24 
192 201 16,76 
51065588 5,43 
= — d 
— Zëss: | 
12,50 


3 33 021 
j 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergi. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1915. 
— ) Die Angaben beziehen sich auf die Monate: Oktober, November, Dezember. 


) Betriebs- 
ein- 
nahme 


19 078 
22 538 
14841 


126743 
159 810 

32 987 
198 884 
190 154 


130 577 
22 762 | 
46 978 


73 199 
50 300 
94 996 | 


418 512 
39 683 


276181 
82 857 
132 583 | 
83 861 
22481 
59 569 
15 739 
60 322 
279 850 
259 970 
87513 
54 103 


190 512 
113 134 


74 510 | 


a 
) Vom 1. 


des Vorjahrs 


2) Durch- 

schnittl. 

Betriebs- 
länge 


Berichts- 
zeit 


D 


km 


28,22 
33,70 
4,00 
27,65 
26,20 


3,80 


— 


13,74 


9,10 
20,60 
13,00 

8,45 

7,72 

9,40 

7,00 
38,10 
15,90 
20,0 


186,56 


16,10 
11,38 
10,95 
5,06 
2,24 


16,76 
5,43 


E 


Js 1915. 


i Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1915 bis“ „ 
Ende des Berichts- In der gleichen Zeit 


1 
1 
1 


ileje Mo 
Monat Dezember 1915 Gleicher Monat des 


Vorjahrs 


monats des Vorjahrs 
Bezeiehnune = SÉ Se i ` ` 
d H a = 
2) Betriebs- 2) Betriebs- | 2) Durch- 2) Durch- 
t) Betriebs- schnittl. | 


1) Betriehs- i 1) Betriebs- RE 


des lünge "Betriebs lunge zetriebs- Betriebs- 
ein- im Monats-. ein- im Monats- ein- länge i ein- lunge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Berichts- nahme 7 
sehnitt schnitt soit ` zeit 
| 
km , À l M km | M ku 
- | 
I 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafen!).) — — — — — — m — — — 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . 20 995 11,6 12 291 11,6% 251 252 11,66 155 430 11,66 
Klh.d. Kr. Mor]. ees — SS Se = = SS =-= 
Langenfeld—Monhcim- Hitdorf... — — - - . — — — — 
Wesel Rees— Emmeriee nn 8 686 23,60 | S764 23,80 959 210 23,60 60 928 23,60 
Opladen—Liltzenkir chen Gem — Ss = 5 SES > — 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd Es — Ss Ss — — | -— | — 
Beuel Groſlenbu seen 2126 6,80 2855 6,80 732 238 6,80 51 740 6,80 
Schlebusch Bahnhof Ort Ss — See ge == E = = 
Cöln—Rath—Königsforst. . . . 12276 11,72 11212 11,72 142 676 11,72 120 500 11.72 
Cöln—Brück—Bensberg ........ 16 535 15.02 15 192 15,02 158 705 15,02 171 673 15,02 
Cöln—Berg. Gladbach. .... 43 326 18,54 37 753 18,54 123 930 18,51 389 626 18,51 
Göln- Porr EEN E a’’ť 18911 10,69 16 905 10,69 152 331 10,69 143 288 | 10,69 
VV „„ 71% 23,99 452 23,15 | 600516 2,30 429014 23,43 
Ensdorf Saarlouis Wallerfangen ... 7 855 6,46 8044 6,46 76 759 6,46 | 87 096 6,46 
Saarlonis--Felsberg - 222222... 1882 4,80 1157 4,80 10 644 4,30 10 884 4,80 
Moseltalbahn Trier- RBull aas — — — — — — — — 
Merzig— Bülsch feld 10 330 22,20 10 308 22520 104 297 22,20 111278 | 22,20 
Dürener Krah, . = — SE SC = S — = 
Jülicher Krab. ... 2.2.2.2... N — == = — w — — 
Ilohenzollerische Landesbal n.. 36 020 107, 8 32 152 107,43 19356 156 107,13 405 180 107,13 
Anßerprenßische Bahnen. d Ä 
Binger Nebenbahnen Be 4899 = 4020 = 37 648 == 38 218 — 
Boizenburger Stadt- und Ilafenbahn .. == = | = | SE ES => er G = 
Greveamühlen—-Klütz .......... 5555 15,32 637 15,82 42 228 15,32 l 42 951 15,82 
Schönberg— Dasso h 1521 8,88 N 3.148 8.38 24 645 8588 24 4378 8,88 
Malchin Dargun. nnn 6 964 24,66 6 837 21.66 56331 24,66 61244 24,66 
Parchim- Suckow (Grenze . 22 2.. 6 266 19,10 5 555 19.40 37 176 19,40 \ 35 940 19,40 
Lohne Dink age 3 401 7.93 3731 7,83 35 895 7,93 50 545 7,93 
Butjadinger Rajuuinju k 9 870 30,10 10 442 30,10 990 997 30,10 ö 110 909 30,10 
Zwischenahn- Eden echt. 2 892 6,99 2 267 6,99 926317 6,99 25 279 6,99 
Vechta- Cloppenburg N 5 624 27,60 4922 27,60 942 736 27.60 41466 27,60 
Alt Rahlstedt- Volksdorf Wohldorf . — = SC Se = =s l = = 
Bergedorf—teesthacht. . . .. 22.2... 71900 24.60 12 302 24,60 573 479 21,60 290 574 21,60 
billwärder Industriebabttntn . 4920 4,00 2336 4,00 33.359 1,00 25 567 4,00 
Hamburger Hochbahn (Nebenbahn) 153 276 27,98 | 368 752 24,95 91672127 26,25 4899412 19,92 
Bersenbrück Ancu n dnmdmdgsgmsNg—s—s 1499 552 Zu Ä : 6299 2.0 — — 
2. Spurweite 1,000 m. 
Preußische Bahnen. | | | l | ge 
Lycker Ku ... i(᷑ I. . — „ "E ges 5 an = 
Memeler NI, .. 2.2.22 22220200. — — — — — — — — 
Oletzkoer KRI i. — —— d — — 5 S — — 
Lübben—Kottbuser KT SI — SS — Š — | — == = 
Regenwalder Kl. . 2.2222 20.2.0. 19 426 54,00 9 813 54.00 1997750 54,00 | 122353 f 51,00 
reifenberger Kl. 44612 182,00 40921 182,00 %123 871 18200 155 818 | 182,00 
Kolberger Ki... 30377 124,00 27507 106,00 | 8949 124,00 89 484 106,00 
Franzburger Krb UUUU U 020. 23324 66,04 15 180 66,04 203 776 66,04 | 236 494 66.04 
Schmiegeler Kr. — — — — — — | — — 
Salzwedel- Winterfell... , — - — — — — — 
Klb. im Mansfelder Rergre vier — — — — — — SS — 
Flensburg Kappeaan 21590 50,62 23411 50,62 202502 505,62 | 232 116 30,62 
Flensburg—Satrup—Rundhof ...... 11 240 43,89 12 699 43,89 100 832 43,89 119 684 43,89 
Klib. auf der Insel Alsen. ........- — Zu. = — = | - — = 
Klb. des Kreises Apenrade ....... 13 653 85,80 15 452 85,80 132 291 85, 80 | 167 466 85 80 
Klb. des Kreises Hadersleben- 60 740 209,04 59213 200,04 575 482 209,04 l 661155 | 209,04 
Westerland—Hörnum `, == — — > = = => i == 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . — > — N => KE | = | = 
Hoya—Syke—Asendorf ..... TE 15 615 39.79 15 877 39,79 132016 39,79 163 891 39.79 
Kehdinger Kr 2222220. 7283 51,80 15 525 51,80 140 485 51,80 | 155109 | 51,50 
Bremen- Tarmstedt. 12712 26,70 18 749 26,70 0183 430 26,70 248 677 | 26,70 
Emden—Pewsum-—Greetsiel . . 10856 SC 10.288 — 95 672 | — | 82 040 == 
Krsb. Leer—Aurich—-Wittmund ..... | 28 000 84,06 26978 84,06 285 008 81,06 ! 277 351 ' 83.06 
1) Vergl. Frage wa der Jahresstatistik. — :) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1915. — $) Vom 1.5. 1915. — 


„ Vom 1.7 1915. — % Vom 1. 10. 1015. -- Vom Tage der Betriebseröffnung (2. 8. 1915). 


XXIII. Februar gt. 
Februar 1910. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


e 131 


Monat Dezember en! 


| Gleicher Monat des 


Vom 1. April 1915 bis! 
Ende des Berichts- 


In € der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


Vorjahrs monats 
Bezeichnung | | ` 
P ee kV hetriebs- `" 2 Betriebs- l SNE 19 Durch- 
dies ) Betriebs-“ junge | ) Betriebs- länge J) Betriebs- € triebs R Betriebs- 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- län 2 | ein- anga 
Bahnnetzes nahme | durch- | nahme durch- nahme Aë nahme Berichte- 
schnitt schnitt zeit zeit 
M km | M | km M kın A km 
1 2 3 | 4 5 6 7O d 8 19 
Mindener Kr SI. NR En 36 952 68,40 31 015 58,10 326 150 68,10 l 309 186 58,10 
Herforder K Ib). . | 15461 40,8 15289 40,95 160360 40,95 179 058 40,95 
Kib. d. Landkreises Bielefeld 14 861 | 38,48 l 13840 33, 48 128 365 33,48 1386217 33,18 
Plettenberger Strib. . . 2 22:20:20. — ! — \ — l Ge == eg | Gem SE 
Hohenlimburg—Nahmertal `, 12 409 3,18 9 079 3,18 10147 888 3,18 f 137 941 8,18 
Haspe Vörde- Breckerfeld... .... 11925 ` 18,89 | 18 198 18,89 110 719 18,39 110 886 18,39 
lerkules uur... 8158 9,47 7112 9,47 141 917 9,47 116 106 9,47 
Bieher-Gießen `... 8788 | 8,68 614 8,868 [0157 772 8768 168 198 8,68 
Nassauische KI. š 22637 74,40 | 29 254 74,40 0594 087 74, 40 745 162 74, 40 
selters- Hachenburg . g 7349 23,50 6085 23,50 093911 23,50 103 378 23, 50 
Bergische Linien d. Westd. Eisenb.-Gesn. — i — | — | — — — | — — 
Barner | a) Barmen Ronsdorf—Ren- i | | 
scheid—Solingen ..... 26 392 26,80 | 22688 26,30 | 284505, 26,30 266160 26,80 
ere, \ b) Elberfeld — Cronenberg = . SS E ! 
Sudberg--Renischeid . 40 087 | 2,08 40 527 19,76 368 655 22,08 || 347744 19, 76 
Rees Empel 5725 492 . — 944 943 4,92 — — 
Bergische Klb. Velbert Hösel > | ES ! — — — — í — — 
Geldernsche Kral). SES — | — | — = SS | aa — 
Euskirchener Krsl. . = == = | SES Ge = Se — 
Engelskirchen—Marienheide ...... = — g => = = = | = — 
Geilenkirchener Krad. al SS , — | E = geng = | z= — 
Außerpreußische Bahnen. | l 
Eningen— Reutlingen— Betzingen 7830 728 7240 7,28 85 140 7,23 83 700 7,28 
bergbahn Wildbad `... = ES Se ö =e == „ ES 
Mannhein--Feudenhein e SESCH — "ët u — = aa U g Se 
Karhruker Lokalbn. — | zu | Sa | — 2 Se, gi SES Se 
Nättheim--Bartenweiler. ........ SA "20 — u = = = Za a. e pe 
Darmstädter Yororth. 2... NN 20 695 = | 18958 = 192 109 Së 178 029 a 
Mainzer Vorort. . 22222 . 16 530 18,00 | 11768 18, 00 132 999 15,00 102 155 158,00 
Inselh. auf Wangerooçggge 1110 11.25 2820 11,25 014940 11.25 31715 11,25 
Fenschtalb ann... Ss = | z ' — = == = Bun 
Mörchingen Stadt- Bahnhof. = ee ek 7. es = — 4 — == 


4 


| 


d. Bahnen mit anderer Spurweite als 1, 485 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


Preußische Bahnen. 
Spurweite 0,600 m. 


Spurweiten in einem Netze. 


1 


| | 


, 
Necklenburg-Poimmersche Schmalspurb. 51 121 163,71 ' 101 862 ` 163,71 421 738 108,71 j 636 950 | 163,71 
Anklam-Lass ann 6 670 81,54 18 229 81.51 55375 31.51 67 198 | 81,54 
Wreschener Krull. = — i = => = — = = 
Jarotschiner Kral). e — — — — — — — — 
Klb. des Kreises Z nin = „ = — = = A Se = 
Bromberger Kb. 18 130 106, 35 25 402 106,35 185 948 106,35 196 787 | 106,85 
Wirsitzer Kral. 30 544 143,67 45 804 148,67 200 956 143,67 240 086 143, 67 
Kli, des Kreises Witkowvwo >= — | == — — — } — — 
Wallüekebauunn 3 559 17,00 3 046 17,00 41871 17,00 47 582 17,00 
Spurweite 0.750 m. 
Wehlau- Friedländer Krb). SE = — — — F E | = 
Rastenburg-Sensburg-Lötzener Klib. . . == = | = j == = == | > >= 
Pilikaller Kib. .. 2... 2. 2222000. — . — — — — 
Westpreußische Kl. 80 172 242,24 | 147219 242,24 (1889554 242,24 2274078 | 242,24 
Marien werder Kb. — — | — — — | — — 
Ostprignitzer Kr.-Klb.: i ! 
yritz— Hoppenradę— Breddin .. 13 280 41,75 14 580 41,75 96 822 41,75 93 371 41,75 
2. Lindenberg Pritzwalk. 3 170 18, 68 3 250 18, 68 24 888 18,68 N 21 849 | 18,68 
3 Lindenberg Kreuzweg 7400 10,20 1020 10, 20 7412 10,20 | 8 418 10,20 
Westprignitzer Kr.-Klb.: 
h Perleberg--Hoppenrade EEE 3 480 16,09 2 940 16,09 27 602 16,09 | 27 496 16,09 
2. Viesecke—-Glöwen ........ 3510 15,18 4 290 15,18 28 903 15,18 32145 15,18 
rf Ger 5 17 900 51,60 17740 515,60 | 109810 51,60 | 121624 51,60 
Jüterbog-Luckenwalder Kr.-Kll. . 20 832 80,80 14114 80,80 231907 80,30 202 303 80, 30 
Klockow— Pasewalk = Ss | == Ss > = l => == 
Buckower Klpbꝛ. À 2 358 5,00 1945 5,00 37 804 5,00 35 043 85,00 
Demminer Klb. O.... 18 206 62,98 29 296 62,98 92 998 62,98 122 064 62,98 
Demminer Kib. West et 15 144 94,00 29 896 94,00 81898 94,00 | 114051 94, 00 
Stolp—-Dargeröse—Zezenow—Schwolsin | 24 960 94,63 24 250 94,68 283 162 94,68 193 839 94,63 
Schlawe Pollnow- Sydow. ; == — — SS = O a e po 
kim. der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard 19610 129,92 18 161 129,92 203 465 | 129,92 || 218 395 129,92 


) Vom 1. 10. 1015. 


t) Vergl. Frage a der Jahresstatistik. — 2) Vurgl. Frage 


t1 der Jahresstatistik. 


— ) Vom 1. 


1. 1915. 


— ) Kom Le 7. 


19015. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


eitschrift 


| Zeite 


für Kleinbahnen. 


Monat Dezember 15 ne 


Bezeichnung 


des 1) Betriebs- 
ein- 
Bahnnetzes nahme 
M 
1 2 
Rügensche d 1. Altefähr-Göhren .. . 13 060 
Klb.: 2. Bergen Altenkirchen. 8 675 
Greifswald —- Jarmen 2 868 
Opalenitza'er Klb..... 2... 22 2.. 40 412 
Trachenberg—Militsch— Sulmierschütz . 20 834 
Breslau-Trebnitz-Prausnitz ...... 25 645 
Rosenberger Krb. — 
Gommern —Pret zien e — 
Altmärkische Rllbbv . Se — 
Tangermünde- Lüderitz — 
Göttingen Rittmarshausen — 
Osterode (Harz) — Kreien gen 12 227 
Bleckeder Krs b.. — 
Hümmlinger Krb. 4 461 
Lingen—Berge-Quakenbriück ..... — 
Steinhelle—Medebae n — 
Wernshausen — Herges-Vogtei (Truseb.) 2 442 
Kreuznach — Winterb urg — 
Mahlberg Rheinufer b. Rheinbrohl! 3 208 
Heisterbacher Tal. 4098 
Philippsheim— Binsfeld ......... 2 566 
Spurweite 0,785 m. 
Gleiwitz— Ratibor 18 024 
Spurweite 0,800 m. 
Fl! EE 5 484 
Spurweite 0,900 m. i 
Spessartb. .. 202 2 ren = 
Spurweite 0. 750 m und 1.000 m. 
Insterburger Klbn.: 
1. Bahn verwaltung Insterburg. — 
2. Bahnver waltung Neukirch . — 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken — 
4. Bahnverwaltung Heydekrug . — 
Spurweite 0.750 m und 1.435 m. 
Königsberger Klh.. .. . . 2.2: 22.02. == 
Casekow—Penkun-Oder ...... i 15 097 
Greifswald— Wolgast ... . 16 025 
Kib. des Kreises Jerichow I ...... = 
Krotoschin—Pleschen ......... a 22 975 
Spurweite 0,785 m und 1.435 m. 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet J 256 240 
Spurweite 1.000 m und 1,485 nı. 
Saatziger Klbooooooooo 29 898 
Spurw. 1,435 m E 
Spremberger Stadtb. d Spurw. 1.000 m BW 
f Spurw. 1,435 m = 
Schrodaer Krsb. e d Spur w. 1.000 m es 
Salzwedel Diesdorf Se? 
Halle Hettstedt... 113 254 
Rendsburg Hohen westedete . SCH 
Ruhr-Lippe-Klbn. n. 87 030 
Steinhuder Meerbahuhun n =. 
Eckernförde Owschlag 7 200 
Piesberg-Rheine ... .. 2: 2 2 2202. KS 
, Ohne Spurweite. 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld- Vohwinkel J 107 496 
Außerpreußische Bahnen. 
Spurweite 0,750 m. 
Zörbig-Cöthen `... 13 640 
Cloppenburger Klub... 6 127 
Spurweite 0,900 m. 
Doberan Arendsee 3 169 


icher Monat des 


Vorjahrs 
2) oa , 2) Betriebs 
länge ) Betri ebs- länge 
im Monats ein- im Monats 
durch- nahme durch- 
schnitt schnitt 
km M km 
| 3 4 | 5 
U 
59,35 | 17811 55, 35 
3637,92 7826 | 37,92 
58,16 19 409 53,16 
70,80 Ä 42478 | 62,00 
67,55 21888 67,55 
87,16 2 065 37,16 
„ 
Z. = 
se. we = 
l 
82,64 ` 10 875 82,64 
2275,90 | 5591 | 27,90 
SE BE = 
80 | 1414 80 
„00 | 2 027 6,00 
11,14 5628 11,14 
8,10 1167 8, 10 
47,50 29 442 47,50 
6,85 | 4848 | 6,85 
So Be 
H , j 
1 
42,28 || 27825 42,28 
| 57,19 | 17 607 57,19 
— | — 
49,16 Ä 20895 49, 16 
I t | 
117,04 || 228 849 117,04 
t 1 
120,00 | 81564 | 120,00 
2 „ SE 
| SC = | Be 
— Ge 
SARRE 
61,25 98 014 61,25 
96,16 35 920 96, 16 
— ; — j — 
— 8498 = 
— | 3 — | — 
13,30 105 812 13,80 
| | 
43,30 32 064 18, 30 
29,20 4964 29,20 
18740 3464 15,40 


Vom 1. April 1915 bis 
Ende des Berichts- 


d der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


monats | 
ee anne Rt 
1 d schn] 1 -| schnit 
) Betriebe Betriebs- ) Betriebs Betriebs 
ein- ‚ange ein- fan e 
h in der h in der 
nahme Berichts- nahme | Berichts- 
| zeit zeit 
M | km M km 
6 17 gn 
134 962 | 59,35 | 204 229 | 59,35 
68 905 | 37,92 68065 37,92 
184 404 | 58,16 169 697 53,16 
280 258 70,80 : 194 662 62,00 
9306 922 | 67,65 313 044 67,55 
520 648 37,16 410 287 | 87,16 
| 
101 521 ; 82,64 | 105 258 32564 
52 575 27,90 58 387 27,90 
SS | ent = vn 
20 257 | 9,80 21273 | 9,80 
29 838 ` ‚00 30 243 6,00 
59 896 11,14 100 840 11,14 
77 448 | 8,10 110 676 80 
9226 231 47,50 | 250 257 47.50 
i 
” 58 919 6,85 52 838 6.35 
; | 
e | D ENKE 
| | | 
| 
rolele 
d 
188719 42,28 157 609 42.23 
126 565 57,19 148012 57,19 
— | E = — 
| | 
151460 | 49,16 150 920 49,16 
22776670 117,04 3061862 117.04 
9322 264 | 120,00 378 702 120,00 
— | — — — 
_— JL en e es 
818614 | 61,25 882 110 , 61,25 
— — ! — — 
856424 | 96,16 486 489 | 96,16 
— — I — l = 
| | 
"63846 | — 72385 w 
T EE 
)1199906 | 18,80 1466511 | 13,80 
5370 902 | 48,80 | 371845 43,30 
45 668 | 29,20 47067 29,20 
78 920 15,40 | 92 678 | 15.40 
l 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom J. 1. 1015. — ) Vom 1. 10. 1013. 
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März. 


- Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1914. 


IL. Förderung des Kleinbahnwesens 


in Preußen durch die Provinzen und Kreise?) ` 


sowie durch den Staat. 


| Wie aus den Erläuterungen unter I 
iiber die Aufbringung des Anlagekapitals 
der nebenbahnähnlichen Klein- 
hahnen hervorgeht. sind die Provinzen 
und Kreise sowie der Staat an zahlreichen 


Unternehmungen finanziell beteiligt. Auch 
bei Straßenbahnen findet eine solche Be- 
teiligung manchmal statt. Diese Fälle 


treten aber hinter der Unterstützung von 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen völlig 
zurück’). Deshalb erfolgt wie in den Vor- 
jah ren die Darstellung der Unterstützungen 
hier im Anschluß an die Abhandlung über 
die nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen, während die Straßenbahnen 
erst in einem weiteren Abschnitte dieses 
Aufsatzes behandelt werden sollen. 


Provinzen. 

Nach der Nachweisung A (Seite 138/139) 
beträgt die Gesamtsumme der bewillig- 
ten oder gezahlten Provinzialbeihilfen 
98 729 503 M (im Vorjahre 96 944 008 M). 
Es kommen 38623583 M (im Vorjahre 
38 505 183 M) auf Darlehen (vorzugsweise 
un Kreise und Gemeinden) und 56 372 320 
Mark (im Vorjahre 54 904 363 M) auf Be- 
teillgungen, während der Rest von 
3733600 M (im Vorjahre 3534 462 M) in 


anderer Weise verwendet ist. Die dazu 
erforderlichen Geldmittel sind größten- 
teils im Anleihewege beschafft. Ein Be- 


trag von 10081 816 M ist aus verfügbaren 
Vermögensbeständen oder aus den laufen- 
den Einnahmen gedeckt. In zahlreichen 
anderen Fällen insgesamt für einen 
Kapitalsbetrag von 57 798 130 / (im Vor- 
jahre 54 070 130 %) — ist ferner das Zu- 
standekommen von Kleinbahnen durch 


1) 8. Zeitschrift für Kleinbahnen, 101%, S. 57. 

2) Für das Etatsjahr 1014; bei den Hohenzollernschen 
Landen für das Kalenderjahr 1014. Eine genauere Über 
sicht über die finanziellen Beteiligungen ist auf S. 138—177 
in den Nach weisungen A, B und C beigefügt. 

3) Der Staat hat nur 3 Straßenbahnunternehmungen 


unterstützt, und zwar die in Memel. Plaue -Brandenburg 
und Emden. 


Sowie aus 


Provinzialbeihilfen hat mit 


[Fortsetzung )]. 


Übernahme von Zinsbürgschaften oder 
jährlichen Zuschüssen zur Verzinsung 
(Spalte 15/16 der Nachweisung A) erleich- 
tert oder ermöglicht worden. Der daraus 
der Verzinsung und Tilgung 
und der Verwendung eigener Geldmittel 
im Etatsjahre 1914 erwachsene Aufwand 
stellt sich auf 4949177 M (im Vorjahre 
4 683 463 M). Nach Abzug der gegenüber- 
stehenden Jahreseinnahme von 1982176 M 
(im Vorjahre 2048217 M) ergibt sich ein 
Mehraufwand von 29% 001 M (im Vor- 
jahre 2 635 246 M) = 3,01 v. H. (2.62) des 
gesamten Kapitalaufwandes. Letzterer 
hat sieh demnach im Etatsjahr 1914 bei 
Annahme von 4 v. H. Selbstkosten mit 
(J — 3,01 =) 0,99 v. H. (im Vorjahre 1,38 
v. H.) verzinst. 

Die geringere Verzinsung ist wohl auf 
Zins- bzw. Dividendenausfälle infolge des 
Krieges zurückzuführen. 


Den weitaus größten Kapitalsbetrag an 
26 055 284 M 
wie bisher die Provinz Hannover bewilligt, 
es folgen die Provinzen Pommern mit 
15 023 348 M. Brandenburg mit 11 130 514 
Mark, Sachsen mit 10 094 316 M und Schles- 
wig- Holstein mit 8089570 M. Die sechste 
Stelle nimmt die Provinz Ostpreußen mit 
7 683 664 M ein. Die ungewöhnliche Höhe 
der Beihilfen der Provinz Hannover be- 
ruht darauf, daß sie bis zum März 1906 
ihre Beihilfen mit einer Ausnahme als 
Darlehen zu einem Zinsfuße bewilligt hat, 
der nur um 0,5 v. Il. niedriger als der der 
Provinzialeisenbahnanleihe ist. 


Nach der Höhe des Jahreszuschusses 
für die Beihilfen steht die Provinz Pom- 
mern wie im Vorjahr mit 539696 M voran. 
Es folgen die Provinzen Hannover mit 
402468 M, Brandenburg mit 385163 M, 
Ostpreußen mit 322110 M, Sachsen mit 
291335 M, Rheinprovinz mit 206051 M, 
Schleswig-Holstein mit 163642 M, West- 
preußen mit 127 956 M, Schlesien mit 126 019 
Mark. Westfalen mit 95 919 M, der Hohen- 
zollernsche Landeskommunalverband mit 
93 813 M. die Provinz Posen mit 8&4 594 M. 


Zeitschrift 


Statistik der Kleinbahnen i im ı Deutschen Reiche für das Jahr 1914. [eür Kleinbahnen. 


Vë Is 


die Bezirksverbände des Regierungsbezirks 


| 


Cassel mit 80 222 M und des Regierungs- 


bezirks Wiesbaden mit 47 983 M. 

Im übrigen sind die Formen, die bei 
den einzelnen Provinzen für ihre Beihilfen 
in Frage kommen, und die Bewilligungs- 
bedingungen bekannt (Zeitschrift für 
Kleinbahnen, Heft 9 für 1907, Heft 6 für 
1910, Heft 5 für 1911 und Heft 6 für 1914). 


Kreise. 


Der Kapitalaufwand der Kreise für 
Kleinbahnzwecke ist in den Nachweisun- 
gen B und C — Seite 140—177 — getrennt 


für Straßenbahnen und nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen zusammengestellt. Er beläuft 


sich (einschließlich des Betrages der 
Staats- und Provinzialdarlehen) für 
Straßenbahnen auf 245 390 753 M. für 
nebenbahnähnliche Kleinbahnen auf 
270 908 180 M. zusammen auf 516 298 933 M 
— Spalte 7 der Nachweisungen — (im 
Vorjahre 485 074 162 M). Davon sind le- 
diglich zur Bestreitung von Grund- 
erwerbskosten (5 777 774 + 32 037 097 =) 


37 814 871 M (im Vorjahre 35 999 220 M) 
und zur Deckung des sonstigen Anlagekapi- 
tals der eigenen Kleinbahnen (223 238 122 


no Endgültig bewilligte 
2 | = N L ee, a "Las 
z | | für 
ef , Hispan bj schmal spur 
o Provinzen | a) vollspurige ) schmalspurige 
=. | Kleinbahnen 
gd GZ A | 
3 An- Betrag n Betrag 
= zahl! km u zahl! Km M 
I. Straßen- 
1 Ostpreußen . e 1 | 10,4, 492 000 
2 Brandenburg 15,27 75000 
3 Hannover. nnn Sc j Es Ä 1 3,74 111 500 
Ä üãũũ ne T AAA E AE 
Zusammen Straßenbahnen d | 3 19,95 678 500 
ll. Nebenbahnähnliche 
1 Ostpreußen . . . . u e AR a D 64,25 1 729 000 8 796,86 12 873 846 
2 Ost- und Westnrenßen 1 48,34 543 000 : ; ; 
3 Westpreußen . 9 213,57 4767 750 2 383,39 3 886 500 
4 Westpreußen und Pommern l 37,83 590 000 À * 2 ; 
5 Brandenburg a së 17 607,16 8 484 860,65 7 324,25 2546 253, 95 
6 Brandenburg und Pommern 1 30,27 355 000 SE e A ; 
7 Pommern. 11 420,90 4 071 413, 14 1165,09 10 436 523,70 
8 Posen 3 1013 1546 6600 9 658,88 6202105 
9 Schlesien. 19 564.14 10 764 778 2 89,99 232 129,41 
10 Sachsens 21 569,03 10 074 953,50 3 166,68 1 247 774,40 
11 Schleswig-Holstein . 7 290,0 4011725 8 564,56 7 849 913,83 
12 | Hannover. 8 N ee i 19 562,40 9 441 524,12 10 450,27 4583 836 
13 Hannover und Westfalen ep e l 34,86 561 000 l 50,0 869 000 
14 Westfalen 2 18,7 599 000 7 302,59 4847 000 
15 Hessen-Nassau 11 181,00 4611 573,31 3 11121 1272 827,90 
16 Rheinprovinz . . . a ër Lë, A 8 | 4 98,11 3722 500 1 25,18 160 000 
17 Hohenzollernsche Pane l 92,57 5 127 324 
Zusammen nebenbahnähnl. Kleinbahnen | 133 3934,46 71 032 061,89 75 5088,85 57 007 710,19 
dazu Straßenbahnen 3 19,95 678 500 
Kleinbahnen überhaupt . . | 133 3934,46 71032 061,39 78 5108,80 57 686 210,19 
Davon kommen auf die Provinzen 
; | 
‚östlich ı der E 6G... 88 2656,62 42 927 415,6 47 3600,85 37 992 132,46 
. Í er lbe ) | ~ e , , m 
westlich e e an ee aS 45 1277,84 28 104 646,43 31 | 1507,95 119 694 077,73 


1 


1) Weitere Staatsbeihilfe für eine Bahn, die mit 10,94 km bereits unter Ib und mit 50.42 km unter IIb nach 


+ 162 595 126 =) 385 833 248 M (im Vor- 


jahre 360 337 951 M) verwandt. Darlehen 


für die Bahnen anderer Unternehmer 
sind nur bei den nebenbahnähnlichen ` 
Kleinbahnen und zwar in Höhe von 


2398000 M (wie im Vorjahre) bewilligt. 
Auf Beteiligung an Gesellschafts- usw. 
Unternehmungen kommen bei den Straßen- 
hahnen 8 805 736 M (im Vorjahre 7 805 946 


Mark), bei den nebenbahnähnlichen Klein- 


bahnen 67 917 422 M (im Vorjahre 
65 840 630 M). Hieraus ergibt sich, daß 
die Beteiligung der Kreise an Straßen- 
bahnen Dritter nur gering ist. Bei 


SC — — — on No — — — „ 


der Belastung der Kreise durch Straßen- 
bahnen handelt es sich in der Hauptsache 
um Stadtkreise und um Straßenbahnen, 
die ihnen eigentümlich gehören. In 
sonstiger Weise, insbesondere zur Gewüh— 
rung verlorener Zuschüsse, zur Aus- 
gleichung von Kursunterschieden usw. Sind 
bei den Straßenbahnen 7569121 M (im 
Vorjahre 7 065 149 M), bei den nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen 5 420 535 M (im 
Vorjahre 5 087 266 M) von den Kreisen 
aufgewendet worden. Zahlreiche Kreise 
haben außerdem Zinsbürgschaften über- 
nommen oder sich zur Leistung von Jah- 


— —— — — — — 


Beihilfen ö In Aussicht gestellte Beihilfen 
| für 
Überhaupt | c) vollspurige d) schmalspurige Überhaupt 
(zusammen A u. b) Kleinbahnen (Zusammen c u. d) 
An- Betrag An- Being An- Betrag An- ` Betrag 
zahl am ahl u M zahl km xw zahl Em M 


3 19,95 678 500 | 
Kleinbahnen. 
13 861,11 |14 602 846 V | 1) 550 000 ` 550 000 
1 48,4 543 000 ö 
11 50,88 8 654 250 a A 
l 37,83 590 00 . 5 Be 
24 931,41 11031 114,0 1 D 99 500 1 5 99 500 
1 30,7 355 000 ! : x 
25 1585,89 14507 937,1! 1 1,50 33 000 8 . 1 150 33 000 
12 759,51 7 74 765 , ; | 
2] 654,13 10 996 907,1 
24. 735,71 11 322 727,50 
15 854,66 11 891 638,83 
20 1012,67 14 025 360,12 
2 85,26 1 430 000 P 5 
9 321,33 5446 000 . 2) 46 500 46 500 
14 292,7 5 884 401,1 | 
5 123,29 3882 500 ; . i : i 
1 ga 5 127324 Zu no 
2 9023,31 12803977205 ; ; 596 500 2 6,50 729 000 
3 1955 | 678 50% ꝙ . ME 8 l DK a ) 
211 9043,26 128718272,08 2 6,50 | 132 500 : N 596 500 2 6,50 | 729 000 
| Ä l | 
135 6267,17 80 919 547,2 2 650 | 13250 550 00ͥꝗ 2 6, 682 500 
76 2785778 47 798 724,16 46 500 44500 
gewiesen ist. — ) Weitere Staatsbeihilfe für eine Bahn. die mit 50.70 km bereits unter Hb nachgewiesen ist. 


Hi 
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reszuschüssen verpflichtet. Die Kapitals- 
höhe, für die solche Zinsbürgschaften 
usw. übernommen sind, beläuft sich bei 
den Straßenbahnen wie im Vorjahre auf 
2140000 M, bei den nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen auf 8670957 M (im Vorjahre 
8 660 222 M) (Spalte 15/16 der Nachwei- 
sungen B und C). 


Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für 


Der im Etatsjahr 1914 den Kreisen er- 


wachsene Aufwand an gezahlten oder, so- 
weit die Verwendung eigener Geldmittel in 
Frage kommt (Spalte 3 der Nachweisun- 


sen). an entgangenen Zinsen, an Tilgungs- ` 
heträgen, an Zinszuschüssen usw. beläuft 


sich bei den Straßenbahnen auf 
11909669 M (im Vorjahre 10 926 133 M). 
Ein Teil der an Straßenbahnen beteiligten 
Kreise hat seinen Aufwand ganz oder teil- 
weise aus den Einnahmen gedeckt und so- 
gar Uberschüsse erzielt. Der Gesamtbetrag 
der Überschüsse beziffert sich auf 1 831 708 
Mark (im Vorjahre 3 863001 M), während 
die geleisteten Zuschüsse 3003570 M (im 
Vorjahre 1 627 706 M) betragen; mithin er- 
gibt sich ein wirklicher Zuschuß von 
1171862 M (im Vorjahre ein wirklicher 
Überschuß von 223529 M). Das erheb- 
liche Zurückgehen der Überschüsse bei 
ılen Straßenbahnen ist im wesentlichen auf 
den Krieg zurückzuführen. 


Bei den nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen beträgt der im Jahre 1914 
den Kreisen erwachsene Aufwand an ge- 


zahlten oder, soweit die Verwendung eigener 


Geldmittel in Frage kommt, an entgangenen 
Zinsen, an Tilgungsbeträgen, an Zinszu- 
schüssen usw. 12 077 173 M (im Vorjahre 
11 487 101 M). Auch hier haben verschie- 
dene Kreise ihren Aufwand ganz oder teil- 
weise aus den ihnen zugeflossenen Ein- 
nahmen decken können. einzelne sogar 
Überschüsse erzielt. Der Gesamtbetrag 
der Überschüsse tritt indessen hinter den 
der Zuschüsse sehr erheblich zurück, er be- 
ziffert sich nur auf 154855 M (im Vor- 


jahre 132523 M), während die geleisteten | 


Zuschüsse 7236653 M (im Vorjahre 
5 954 177 M) betragen; mithin ergibt sich 


— gege 


dus Jahr 1914. für Kleinbehnen. 


ein wirklicher Zuschuß von 7081 798 M 
oder 2,61 v. II. (im Vorjahre 5 821 654 M 
oder 2,25 v. H.) der gesamten Kapital- 
belastung. Der Betrag dieser Belastung hat 
sich demnach im Etatsjahr 1914 bei An— 
nahme von 4 v. H. Selbstkosten mit 
(4 — 2,61 =) 1,39 v. H. (im Vorjahre 
1.75 v. H.) verzinst. 

Auch bei den nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen ist die geringere Verzinsung 
im wesentlichen eine Folge des Krieges. 

Wenn man bei den neben bahn- 
ähnlichen Kleinbahnen eine Ver- 
gleichung der Kapitalsbelastungen anstellt. 
die den Kreisen durch den Bau und Betrieb 
solcher Kleinbahnen erwachsen sind, 80 
ergibt sich, daß die Kreise der Rheinpro— 
vinz in der Förderung des Kleinbahn- 
wesens mit 68 Millionen Mark die erste 
Stelle einnehmen. Es folgen die Kreise der 
Provinz Schleswig-Holstein mit rd. 35 Mil- 
lionen Mark, der Provinz Brandenburg mit 
rd. 33 Millionen Mark, der Provinz West- 
falen mit rd. 24 Millionen Mark, der Pro- 
vinz Pommern mit rd. 21% Millionen Mark. 
der Provinz Hannover mit rd. 21 Millionen 
Mark und der Provinz Posen mit rd. 18.7 
Millionen Mark. Provinzen, in denen die 
Kreise insgesamt einen tatsächlichen Über- 
schuß aus ihrer Kapitalbelastung bezogen 
haben, sind für 1914 nicht zu verzeichnen. 
In allen Provinzen haben die Kreise Zu- 
schüsse geleistet: in Schleswig-Holstein 
1450870 M. Rheinprovinz (1 196 255 — 
8360 =) 1 187 895 M. Westfalen 748 729 M, 
Pommern 645 368 M, Hannover 614 739 M. 
Brandenburg (690 839 — 80 426 =) 610 413 
Mark. Hessen-Nassau 410114 M, West- 
preußen 356 234 M. Posen (407 201 — 
54 899 =) 352 302 M. Ostpreußen 343 200 M, 
Schlesien (206 778 — 4795 =) 201983 M. 
Sachsen (153 976 — 6375 =) 147 601 M und 
in den Hohenzollernschen Landen 12350 
Mark. 


— e 2 - 


Staat. 


Über den Stand und die Verwendung 
des staatlichen Kleinbahnunterstützungs- 
fonds ist folgendes zu bemerken: 


An Staatsheihilfen sind bis zum Schluß des Jahres 1915 


a) bewilligt. . 2 22.2... 

b) in Aussicht gestellt 
zusammen 

Beantragt sind noch 


zusammen 132 656 


Der Kleinbahnunterstützungsfonds be- 
trägt zur Zeit 135 500 000 M. In 61 Fällen 


128 718 272,08 M (im Vorjahre 127 605 657,83 M). 

729 000,00 „ (. 8 

129 447 272,08 M (im Vorjahre 128 334 657.83 M.. 
3 200 000,00 M, 


729 000,00 „.). 


272.08 NJ. 


stehen noch Anträge auf Bewilligung von 
Staatsbeihillen zu erwarten. 
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Über die Verteilung der endgültig be- 
willigten und der in 
Staatsbeihilfen auf die einzelnen Provin- 
zen gibt die Übersicht auf Seite 134/135, in 
der die Angaben getrennt für Straßen- 
bahnen und nebenbahnähnliche Klein— 
bahnen sowie für vollspurige und schmal- 
spurige Bahnen gemacht sind, 
Aufschluß. 

Die bewilligten und in Aussicht ge- 
stellten Staatsbeihilfen verteilen sich hier— 
nach — wenn man von den zum Bau und 
Betriebe von 3 Straßenbahnen gewährten 


— — nn o —— nn M 


| bestimmte nebenbahnälnliche Kleinbahnen 


Aussicht gestellten 


näheren 


Staatsbeihilfen in Höhe von 678 500 M ab- 


sieht — auf (135 vollspurige und 75 schmal- 


mit (3 940,96 -- 5088,85 =) 9029,81 km 
Länge, d. i. 82 v. H. (im Voriahre 8915,87 
Kilometer oder 83 v. H.) des Gesamtnetzes 
der genehmigten Bahnen. Auf 1 km neben- 
bahnähnlicher Kleinbahnen kommen dureh- 
schnittlich rd. 14 000 M, auf 1 km Vollspur 
rd. 18 000 M, auf 1 km Schmalspur rd. 
11000 M Beihilfe. Auf die bewilligten 
Staatsbeihilfen sind bis zum Schluß des 
Etatsjahres 1914 123 161 340,89 M, bis 
Eude Dezember 1915 123 636 676.08 M zur 
endgültigen Zahlung gelangt. 


Die Verteilung der bewilligten Staats- 


\ 210 (m Vorjahre 208) ‚ beihilfen nach ihren verschiedenen For- 
spurige =) 2 im Vorjahre vor- men ergibt nachstehende Übersicht: 
nehmlich für Zwecke der Landwirtschaft | 

| a 
| Form der Staatsbeihilfen: ` 
= EE Eh e 
i Sy i i | 
"Beteiligung | | f 
Provinzen mit Aktien Sonstige SC Verlorene | Zusammen 
Ä Darlehen | 
(Stammein- Beteiligung Zuschüsse 
lagen) | 
| M M M * | M 
2 2 . .. . — . —— — . ———— —̃ —öò8ͤ̃ Z —-— 
j 
Ostpreußen. ; 220.0. | 15094800 s 46 15094846 
Ost- und Westpreußen d a a 43 000 ; 500 000 543 000 
Westpreußen . 6 562 000 49 500 2042 750 8 654 250 
Westpreußen und Pommern 5ꝙ90 000 ; i 590 000 
Brandenburg . 2 995000 9313 114,0 800 000 11 106 114,00 
Brandenburg und Pominern i 355 000 ; e 355 000 
Pommern 10613 700 1 485 983 2 380 030,31 23 223,70 14 507 937,01 
Posen . 700 000 3472 945 3 575 760 60 7 748 765 
Schlesien ët E ere d 925 875 1 770 3828 704,1 10 996 907,11 
Sachsen —*—Q 9984900 ; 1 157 000 180 827,90 11 322 727,90 
Schleswig- Holstein 1101000 6853 113,83 3 837 525 100000 11891 638,85 
Hannover b 9 953 000 1074 420 3 059 416 50 024,12 14 136 860,12: 
Hannover und Westfalen i 961 000 469 000 1 430 000 
Westfalen 1625 000 3821 000 5 446 000 
Hessen-Nassau 2262 000 1 525 781,2 2078 114,99 18 504, (% ö 5 884 401,21 
Rheinprovinz , 592 500 ; 3 130 000 160000 3882 500 
Hohenzollernsche Lande 5 127 000 324 5127324 
zusammen. 75783 775 23 774 858,0 28 620 924,0 538 714,73 l 


| 


Rückeinnahmen 
1753 778.81 M. 
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Das Aufkommen an 
betrug im Etatsjahr 1914 
in den Vorjahren gelang- 
13 740 219.71 


ten zur Vereinnahmung M. 
l zusammen . 15 493 998.55 M. 
Davon kommen auf Zinsen 5 138 663.12 M. 
auf Tilgungsbeträge . 240301938 M. 
und auf Reingewinnan- 
teile (Dividenden) 7952 3106.05 N. 
Unter der Annahme. daß sich die 
Selbstkosten des Staates für das eigene 
Geld auf etwa 4 v. H. stellen, ist der 
Jahresaufwand des Staates für die bis 


12871827 2, f 


zum Schluß des Etatsiahres 1914 gezahlten 
Staatsbeihilfen auf 4926454 M zu be- 
ziffern. Da die Rückeinnahmen an Zinsen 
und Anteilen am Reingewinn (Dividenden) 
im gleichen Etatsiahre 1 455 238 M betra- 


ven, so ergibt sich für den Staat ein 
Jahreszuschuß von 3 171 216 M oder 2,82 


v. II. der bis zum Schluß des Etatsjahres 
1914 insgesamt gezahlten Summe (im 
Vorjahre 3 108 363 M oder 2,60 v. H.). Die 
Verzinsung des verausgabten Kapitals- 
bhetrages stellt sich demnach für das Etats- 
iahr 1914 auf (1 — 2.82 =) 118 v. II. 
(1.40 v. I.). 


A. Nachweisung über die durch den Bau und Betrieb von Kleinbahnen 


'| l rn 

| Belastung Von dem 

6 ; o ag E f S S 2 aim AA 
Bezeichnung direh durch leihweise = | Km 
5 Ge Auf- Beschaffung von Geld- MIET für Deckung 
8 | 2. mitteln samt 30 
S Kommunalverbandes t Gung g gege Grund- Anlage- 
— elgener ; kapitals 
u Dravi Geld. im zu zu (Spalten der 

0 2 f è e igenen 

— (Provinz) mittel Betrage „ H v. H. z und A erwer Se 

von von y i bahnen 

Zinsen Tilgung l 

N M M M 


1 | Ostpreußen FFF ; | 7653664 3½ u. 4 1—2 | 7 683 664 
2 Westpreußen ?) )) a’ | ; 4216 025 33, —4½ 1u. 1¼ 4 216 025 
3 Brandenburg )))): | A 11130514 3½ u. 4 Le u. 1½¼ 11130514 
4 Pommern ))))))))))))0) | 15023348 3½—4,2 1 u. 1½ 15023 348 
5 | Posen s) e, 874608 3 760 500 3½ u. 3½ l 4635 108 
6 | Schlesien nn 82722 S 827 =. 

i | Ä 
7, Sachsen )))) 6 494 316 3 600 000 3½ u. 4 Lu. 17410 094 316 
8 Schleswig-Holstein R ; | 8 089 570 3½ 1 8 089 570 
9 Hannovers 7777 aaa‘ ’ S 26 055 284 3,15-—4,05 1/3 —1!/2 26 055 284 
10 Westfalens . 9167 2163000 us 1½ 227 167 


11 | a) Bezirksverband des Regierungs- 


bezirks Cassel l/ ; 4356 782 3½—4ʃ/ 1/3 1356 782 

| | 

b) desgl. des Regierungsbezirks | 
Wiesbaden 177). 11214000 f l : 1214 000 

12 Rheinprovinz 1 )7)0ʒ a. 592 500 l ; 592 500 


| 


13 Hohenzollern (Landeskommunal— | 
verband) 13))))) 2 2 2 nn.) ; 2564000 3a t 2564 000 
| 


- Kaz | | 
| Gesamtsumme . . . . . 40081816 8867 687 98720508 


1) Von dem Betrage in Spalte 7 (13) waren 310%0 M am Schlusse des Etatsjahres 1914 noch nicht verwendet. Der 


nahme am Reingewinn der unterstützten Bahnen vorbehalten. — ?) Von dem Betrage in Spalte 7 waren 24 150 M am Seblusde 
bedingte Teilnahme am Reingewinn der unterstützten Bahnen vorbehalten. — ) Von dem Betrage in Spalte 7 waren 208 0 M 
für Kursverluste und Kosten bei Begebung der Provinzialanleihe dar. — * Der Betrag in Spalte 7 stellt die Belastung der 


beträge für die Anleihe in Spalte 4 und 11332 M Aufwendungen für Reise-, Stempelkosten usw. — 5) Der Betrag in Spalte 14 enthält 
verlorener Zuschüsse. Für die Darlehen in Spalte 10, von denen «erst 3738966 M gezahlt waren, ist außerdem zum Teil eine 
Spalte 7 stellt die Belastung der Provinz bis zum Schlusse des Etatsjahres 1914 dar. Für einen Teil des Darlehus in Spalte 10 ist 
Provinz bis zum Schlusse des Etatsjahres 1914 dur Außer der Tilgung hat sich die Provinz für die Darlehen iu Spalte 10 bediugte 
Schlusse des Etatsjahres 1914 noch nicht gezahlt. Für einen Teil der iu Spalte 10 aufgeführten Darlehen ist eine bedingte 
eine bedingte Teilnahme am Reingewinn der betreffenden Bahnen vorbehalten. Von dem Betrage in Spalte 7 (13) waren 95000 M 
Etatsjahres 1914 noch nicht gezahlt. — i) Von dem Betrage in Spalte 7 (180 waren 190 M am Schlusse des Etatsjahres 191 
und Tilgungssatze bewilligt. — !?) Der Betrag in Spalte 18 stellt die Rück- und Ertragsgarantie der Betriebsunternehmerin Jar. 
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herbeigeführte Belastung der Provinzen für das Etatsjahr 1914. 


in Spalte 7 angegebenen Kapital sind | ! sc H Wi 
oder werden verwendet | Belastung Ä Jahres- Die | Unterschied 
Ge ˙ A gegen- zwischen der 
als Darlehen als Beteili- l | 5 nen über- || Jahreseinnahme 
für die Kleinbahnen Kong an Sen W i für die stehende (Spalte 18) 
Dritter Dritter 1. N Be- Jahres- d 
Sp ee (insbesondere sonsti- i Zinsbürgschaft d t Së | j 85 5 r 
d an len- f Oo z 
en zu zu  Igeselischaften| ger I Di Inn en 
Betrage ae | nach beläuft | (Spalte 17) 
von vH v. H. deen er Weise v. H für Sp. 3 ff. h d See a 
Zinsen Tilgung Haftung BS | Bus | sich auf Üperschuß; Zuschuß 
111 N NM - M M M l M M 
10 11 12 18 | | a 


—— 


i 
| 
| 
i 
7217167 466497 1½ | 1.885.530 364 178 42068 | 
| 
l 
| 


' | 322 110 
| (Zins- | | | | 
| ! | zuschuß) | | | 
| | , | | 
749 025 1½ u. 2 1 3 467 00 ũ ę —.. u. 3½ 398 00 203 455 75 4 99 127 956 
| | j | 
H t | 
800 000 1½ 11/9 10120136 | 210 378 f SE | 498217. 113 054 | | 385 163 
| f | | | 
| i l ` 
2325 000 3; AEA 1—4 10 802 700 1895 648 g | 805 094 265 398 | 530696 
| | I | , | 
| 
3891780 1—3 1 55 000 778 328 | 185 485 100 891 84 594 
' | | 
462225 zinsfrei | bedingte 365 000 13/4 6424000 147063 21 044 : 126 019 
Tilgung ins- ' | | 
| zuschuß) ` | | | 
j 
1211666 2 u. 31/2 ½, u. 18882 650 „ er | É | 481615 190 280 ' 291 335 
l | | | l 
7 706 821 zinsfrei | nach Ver- ; 382 749 399 729 236 057 163 642 
ö einbarung | | | | 
| | | ' 
17 210 234 2,65 —4,05 ½½—5 8 845 000 SC i 1106238 703 820 i 402 468 
l , d | 
| | | Ä | | 
2247 160 60,7 1½ 5 446 384, 102 280 66361 | "mam 
| | (Zuschüsse ` | | 
Ä | p zur Ver- | j | 
| insung ` | | 
u. Tilgung) | | 
| | | | | | | 
4356782 1-13, Mə ; | | 1873 107 122 80222 
| | | | | 
| | | Ä | | | 
| 1214000 | | 48 50 577 0 | 47083 
| l , | l 
| i | | | | 
! so e 592 500 1½—2,1 42 772 216 226 789 20738 j | 206 051 
| ins- | | 
l | | zuschuß) | | | | Ä 
| | | | 
| | | | | | 
! | 2564000 ` la 872 000 133 030. 39237 . | 93 843 
| | | | | | | Ä 
38 623 583 9 5372 320 3 733 600 | . 57 798 130 4 949 177 1982 176 | ! 2967 001 


| 
i 


Betrag in Spalte 14 stellt Kursverlust dar. Als Gegenleistung für den Zinszuschuß (Spalte 15/16) ist eine verhältnismäßige Teil- 
des Etatsjahres 1914 noch nicht gezahlt. Für die in Spalte 10 aufgeführten Darlehen ist außer der Verzinsung und Tilgung eine 
am Schlusse des Etatsjahres 1014 noch nicht gezahlt bzw. bereits getilgt. Der Betrag in Spalte 14 stellt den Aufwand der Provinz 
Provinz bis zum Schlusse des Etatsjahres 1914 dar. Der Betrag in Spalte 17 setzt sich zusammen aus 793762 M Zinsen und Tilgungs- 
535016 M Aufwendungen der Provinz für Kursverluste. 176432 M für das frühere Kleinbahnbureau und 638850 M Beihilfen in Form 
bedingte Steigerung des Zinssatzes vorbehalten. Von dem Betrage in Spalte 13 waren erst 13750 M gezahlt. — ©) Der Betrag in 
bedingte Steigerung des Zinsatzes vou 2 v. H. bis zu 3½ v. H. vorbehalten. — 7) Der Betrag in Spalte 7 stellt die Belastung der 
Teilnahme am Reingewinn der unterstützten Bahnen ausbedungen. — DI Von dem Betrage in Spalte 7 waren 852 5% M am 
Steigerung der Zins- und Tilgungssätze (Spalte 11:12) vorbehalten. — ) Als Gegenleistung für die Beihilfen in Spalte 15/16 ist 
am Schlusse des Etatsjahres 1914 noch nicht gezahlt. — ©) Von dem Betrage in Spalte 7 (10) waren 20313 M am Schlusse des 
noch nicht gezahlt. — '%) Aus Mitteln der Landesbank sind außerdem in zahlreichen weiteren Fällen Darlehen zu mäßigem Zins- 
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B. Nachwelsung über dle durch den Bau und Betrieb von Straßenbahnen 


Von dem in Spalte 7 angegebenen 


l 
| Belastung | werden verwendet 
2 Bezeichnung ` Ae | durch leihweise Se als Darlehn für 
5 d l Auf- | Beschaffung von Geld- insge- für Deckung die Kleinbahnen 
2 * | wen- | mitteln | 1 Dritter 
= ' samt 
S K Get dung o Grund- Anlage — 
= ommunalverbandes eigener : | N kapitals im 
ch Krei | Geld- ım zu zu (Sp. 3 KiC ‚der De zu zu 
e (Kreis) erte Betrage cH wu mis erwerb | eigenen 198 v. H. v. H. 
| von von . l bahnen von Zin- Til- 
| Zinsen Tilgung sen zung 
| | M ͤĩ M | M NM M M 8 
1 2 E 6 7 8 9 10 11 12 


l. Kreise der Provinz 

i Königsberg (Stadtkreis) | 340 713 "6701958 3½ * 1 2—2 7042671 | 235 636 6 757 035 xo i 
| j i 

| | | 


2 Memel . . e 8 | Ä 123 107 33/4 | 1 123 107 


Summe Kreise der Pro- | | | 
vinz Ostpreußen . | 340 713 ‚6 825 065 A 1 4 7165778 285 636 6 757 035 


2 Kreise der Provinz 
800 000 3,6 u. 4,1 2 u. 2,9 


1 Graudenz (Stadtkreis). | e EE . | 800000) . | 5 ; 
| | | | | | 
Summe Kreise der Pro- | | | ! | N | | 
| Vinz Westpreußen. %ꝙͤ `, BO BO .  . 

I l ' l ; 
8 Kreise der Provinz 

LI Perlin are): | ea 3½ 2 we ß 8 340 000 3 | 

| | 
" (Stadtkreis) . 1132950 4 1g 14132950 14132950 f | 

3' Berlin- Wilmersdorf | | | 
| (Stadtkreis) 11162000 4 11162000 — 11162000 

g Brandenburg (Stadikr) 185 450 1.635.000 4 


1455 957 4 2 u. 2½¼ N 75 335 1 380 622. 


* 
| 


33 m, 250 000 4 


I 


| 
6. Eberswalde (Stadtkreis) 


| 
2 182040 e l * 
| | 


| 

Ä 11082 272818 
BE 
| | 


É 
N 
` 
5, Cottbus (Stadtkreis) N 
| 
| 
| 
| | 
| | i 
dran 70 852 2 607 315 i . 
| 


| 


7 Potsdam (Stadtkreis) . | d 2678107 1—2 a 


& Spandau (Stadtkreis). | 35 645 5 304 586 


| ` 
| | 


u 
Kg 


30%½/—4½ 1¼⁰—2 8340231 ; 5 340 231 


Ge Teltow... a 8 4 2½ 4172850 50000 4 122 850 
| | und je 
| | nach Fest- | 
| | dureh den | 
| Kreistag | | 
10, Westhavelland . .. | ; 75000; 31/9 | Ui, | 75 000 | i ; | ; ; 
Summe Kreise der Pro- | 
| | | 
vinz Brandenburg | | | 
einschl. Berlin 1254995 55985948, . |. 59240943 207 209 4917923 


'j ! | | , | | 
) Davon 1683129 M am Schluß des Etatsjahres 1914 bereits getilgt. — ) Davon waren 2417463 M bereits getilgt — 
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herbeigeführte Belastung der Kreise für das Etatsjahr 1914. 


Kapital sind oder | Die | 8882885 lası 
! ie : wo 28838 KEE 
| Belastung Jahres- | gegen- i RA | = S 85 883 Der Kreis er- 5 Se 
d u dusch aufwand E Zwischen der 38 82. ogl hebt in oben- EE 
DCH e | Übernahme für die über- | Jahreseinnahme | 8˙2— e SES genanntem CEEE 
FEE S in | stehende (Spalte 18) 7 5 885 5 Etatsjahre an | X“ 285 
2 38 al s | einer Be- Jahres- | und dë 2.8 Ge Kreissteuern E Er a 
FE 88 2 sonsti- Zinsbürgschaft | lastung sin: | Jah f K EE 80 2 ui in Prozenten CS KEE 
KREE | nac 5 ahresaufwand 2 BE. der Staats- | 888 8 
22 8 % Ser | S nanme (Spalte 17) ER SS 2 und staatlich 5 4 8 8 
2824 we | e b.,. beläuft. 638 veranlagten 8058 
2. 828 3 5 Weise für usw. ; | 583 828.5 Steuern IÀ EE 
EZ re | | sich auf Überschuß | Zuschuß | DE 8 8 L. 
e 80 | | | Insgesamt Te H 
M M | vH, M M M M M M v. H. u 
18 14 18 1 ET 19 20 21 22 28 
Ostpreußen. 
e SE, 201343 401343 447 762 255 d; Staats- | 
| | | | 250 d. Grund- u. 
| EN Gebäudest. 
25 1 832 3770s 69 — 1s 
| | 
| | | | | | 
| Ä | | ' 


| 
407 175 401343 | ; 5832 | 
) 


1 


123 107 


Westpreußen. 


77 582 139 904 439 300 215 d. Staats- 


! | | 
| | | | | | oeinkst. 
| | 220 d. Realst. 
| | f i | 
| | i, Ä i | 
| 0 h- D | D |, 77 582 | 139 904 | 0 | D 
UI $ 
Brandenburg (einschl. Stadtkreis Berlin). 
5 570 000 3 909 438 f l 882 708| 464852 . 417 856 75 916 607 100 — (0,55 
582 580 25113 557 467 7121 442 À — 7,88 
490 500 ; - 3490 500| 9 625 114 : | — 5,10 
88 545 80 434 e 8111 879 909 236. v. d. Betr.“ _ 0,92 
steuer 100 
86 396 ; À 86 396 || 1058069 185 d. Einkst., | — 8,17 


200 u. 210 der 
Grund- Ge- 
bäude- und 
Gewerbest., 

100 d. Betriebs- 
steuer 

15 871 10 895 : 4 976 372 304 162 d. Staats- | — 1,50 
einkst., 

216 d. Grund-, 
Gebäude- u. 
Gewerbest., 

130 d. Betriebs- 


steuer 
127 276 283 355 156 079 8 1 347 601 110—135 + 11,60 
196 786 14 725 182 061 1 694 426 150 der Staats- — 10,74 
einkst., | 


257.657 der 
Grund- und 
Gebäudest., 

240 d.Gewerbe- 


steuer, 
50 d Betriebs- 
steuer 
166 749 166 749 - 8 13 207 312 | 25½½ u. 51 
| 
3 563 703 026 18 — 0,51 


75 000 | . o e 3 563 


| 


5 945 000 3 909 438 || 2 640 974 1 046 123 156 079 1 750 930 
| | | 594 851 
) Außerdem hat der Stadtkreis einen Betriebsverlust von 207465 M decken müssen. 
13* 


142 Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reicho für das Jahr 1914. [rar Kieinhatınen. 


Von dem in Spalte 7 angegebenen 


E 
| Belastung werden verwendet 


6 FCC 
S Bezeichnung durch durch leihweise 1 | zur als Darlehn für 
S des Auf- Beschaffung von Geld- insge- für Deckung die Kleinbahnen 
= wen- | mitteln ai 5 sonstigen Dritter 
© Kommnunalverbandes dung a ein und- | Anlage- i l 
= eigener; | | kapitals im | | 
g (Kreis) Geld- mm zu zu (Sp. 3 g „der E SC An 
reis l i erwer eigenen 
e mittel N v H. v. H. und A | Klein- trage Ir ké 
| von | von sen Tilgung | bahnen von Zin- | Til- 
| sen gung 
m, m ellene 
1 2 2 4 5 e 7 | 8 | ə 10 1112 


4 Kreise der Provinz 


1 Stolp (Stadtkreis) . | ; 704 906 3,8 2 704906 s, 5 = 
| | 


| l 
704 90 04 906 


H BR H i 


Summe Kreise der Pro- l 
vinz Pommern 


704 906 | 


ö Kreise der Provinz 


6. Kreise der Provinz 


E Breslau (Stadtkreis) 


1798195011 091 641 16890309 e „ 


m 3½ u. 4 2 


Summe Kreise der Pro— 
vinz Schlesien 


| | | 
we 1 091 641 16890309 


117981950 


7. Kreise der Provinz 


1 Halberstadt (Stadtkreis), 51883 1008 wa 3½ u. 4 1½ u. 2 E 29 946 1021 601 . ö 


| | 


! 
| 
| 
| i 


| | 
E 
l , | | | 


! 


2 Halle (Saale) (Stadtkreis) 780 2 068 (158 3½ u. 4 1½ u. 2 2968835 2908 835 
i | | 
| | | | 
| | | o 
3 Naumburg (Saale) | | | 
Stadtkreis). 436334 35 u. 4 1 u. 24 436334 23 00% 413333 
\ | | | 
| | | 
| | l | | | | 
ii E 
| Summe Kreise der Pro- ! | l | | 
vinz Sachsen. 52663 4412793 4465456 529464403 770 


| 


8 Kreise der Provinz 


1 Flensburg (Stadtkreis) | R 1476 000 4 u. 4½ 2 u.21/, 1476000 67 000 1409 000 


Summe Kreise der Pro— | Ä | ! | 
vinz Schleswig- Hol- ` l 


i | 
Sein en ; 1476 000 8 ; 1476000 67 000 1 409 000 


1) Kursverlust. — N Außerdem hat der Stadtkreis noch 6746 M Rücklagen gemacht. 
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Eë 
en- 


17 


Kapital sind oder! | Die l ERITA ers 
| Belastung Jahres- d Unterschied 2525932, Der Kreis er- B Er 
Se EE = durch | aufwand ea | zwischen der i 3888.88 2 hebt in oben- 8 8 
Sach j Üb b für die über- Jahreseinnahme 22 83 Se genanntem 38388 
22 4 SS KE In, SE en stehende, (Spalte 18s) PSESE Etatsjahrean NO 282 
ESCHE ' einer Be- P ECK S | Sen 
une | Jah 2.2 Ge Kreissteuern 519 
SÉ $ & sonsti- Zinsbürgschaft lastung z res. 1 und dem ER a dä 5 in Frozenten Ze E 
ES 83 i l jach ein- Jahresaufwand 35. > 5°) der Staats- $32 = 
Sg E SC ger | Se Are nahme (Spalte 17) | 387 8 5 225 und staatlich S4 8 
ZS Ze SE | | te 3, beläuft . 18228332, veranlagten SC" BS 
Serado eise | ur USW. 3u203=85| Steuern AISE 
«258 9” | ! sich auf Uberschul Zuschuß EN 
2. | i | | Insgesamt 1 . H 
* ~ „E. „ „ NM m „ j X ep =. H. 
— —— 1 — — [MM — — — . Ela ra en St bie. Zar Rn — ne ee Sage — Er — — EE S runs = — 


Pommern. 


435 000 GES — 6,03 


Schlesien. 


189.88 d. Grund- 


1059 935 1220 241 | 160 300 | 12 352 009 164 d; Bars | $ 1,30 
8 | 1 
| 


steuer, l 
‚189 d. menge, 


| 1150 A Betriebs- 


| 
| 
| 
zug 


1220 241 | 160 306 | N \ e | 


kommenst., 
175,8 der Ge- 
werbest., | 


| u.Gebäude-ı 
steuer, 
100 d. Betriebs- 
steuer 


| 156 d. Einkst. — 
52 383 | 3843 195 175 2 d. inkst.. 1,36 


| k end 


901 942 Ee der Ein- — 3,30 


| 
| 


uer. | 

218% ger Ge- 
| werbe . 
100 d. Betrie 
ö steuer 
j è VE 7 ° 140 d. Einkst. — 4 
| 22 059 ! 444 244 ie 97 
| | Gewerbest | 


| | | 538,28 d. Grund- 
| | | | steuer | 
| 


i 
| | | 
bo 246 867 142 666 101211 

l i l ' 

| j | | | 


Schleswig-Holstein. 


| r d 91437 91437 . x 1170 469 


| | 
1 
| | 110 409 | 


| 91437 91 437 
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Bezeichnung 


durch 


Belastung 


durch leihweise 


Von dem in Sj 


— 


halte 7 angegebenen 
werden verwendet 


als Darlehn für 


á * Auf- 3eschaffung von Geld- insge— für Deckung die Kleinbahnen 
z des wen- mitteln SH Ss E Dritter 
S Kommunalverbandes dung i = Grund- | Anlage- 
E eigene Im (Sp d ge Gong ım zu | zu 
e SCH Geld- zu zu Sp. 3 ‚de Be- m | zu 
j (Krei: k 3 ırwerb | eigene 3e ` 
Ok GN mittel Betrage „ H. v. H. und 4) SES | Klein- trage Si 17 na 
von von 7i Tileun bahnen von Zin- | DL 
insen gung eo ung 
M M S M M M M aM (ONE 
1 2 8 4 5 6 7 8 9 10 LA 28 
9. Kreise der Provinz 
1! Celle (Stadtkreis) | | 118 295 4 2 u. 4½ 118 295 \ 
| | | | | | 
Í N d H 
| | | i | 
2 Emden (Stadtkreis). 369 552 2½—- 14 1 369 552 369 552 
i | 5 , ! g 
| | | i | l 
| | 
Ä | | 
| | | | | Ä | 
3; Hildesheim (Stadtkreis) | 854 45% 4 Un 854.457 50000 804 457 
| | | 1 | 
| | | | | 
| | | | i | | , 
4 Osnabrück (Stadtkreis) | 700000, 4 1½ꝗ 700 000 17042 682 958 
Summe Kreise der Pro- | | | | | Ä 
! 67 042 1 856 967 
| 


| vinz Hannover 


1 Bielefeld (Stadtkreis). 
2 Bochum (Landkreis) . 
3 Bochum (Stadtkreis). 


4 Buer (Stadtkreis) 
5 Dortmund SH 
6 Dortmund (Stadtkreis) 


7 Gelsenkirchen (Land- 
kreis) TE 

H Gelsenkirchen (Stadt- ` 
kreis) 

9 Hamm (Landkreis). 

10 Hamm (Stadtkreis). 


11 Herne (Stadtkreis) . 


1) Nach Abzug von 65000 M Rücklagen. — ) Davon bereits getilgt 706768 M. — ) Die Angaben bezieben sich nur 


‚2042304 . 5 2042304 


| 


10. Kreise der Provinz 


79 167 3¼ 2 79 167 
79 167 3½ 2 79 167 

| 
247 500 4/ıo 1 247 500 


5 „ l u. 1½ 5119250 
9784 = 


52 500 A1, 


| 
| 
| 


1½ 280 089 


300 000 Ae All 1¼8-1/10 300 000 


1362 000 4% 2½ 1362000 


| 
753 mm 3½— 5 1/25 753 666 
| 


| 


57 78—4¼½ 2 12648217 | 


4 13/4 9784466 


| 
| 
| 


| 


71439 2576 778 
| 
| 
Ä 


247 500 


140 653,4 978 597 


976 598 8 807 868 


3241 737759 


| 


79 167 
79 167 


1 362 000 


si? 


| 


TTT" ` "TTT TEE HEEN ET e 


Ee 
M 
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WC T KEE 
Kapital sind oder li Di | 8882285 | 
12 d | owns 
Belastung Jahres- on. | Unterschied 2 8 8 2 Der Kreis er- 
a | Ä gegen- zwischen der S 88 ,.2% hebt in oben- 
5 i durch ' aufwand| ~.. 5 SS 2 
EE o, | Ub h für di über- | Jahreseinnahme | | Së 8 3 5. genanntem 
SE in e ur die stehende (Spalte 18) 85 r Etatsjahre an 
Sec 2 l einer Be- Jahres- p d . Ec Kreissteuern 
w 5 5 8 c sonsti- Zinsbürgschaft last , | und dem 2 2 S~ nl] in Prozenten 
2 888 8 insbürgschaft lastung 255 2 D 8 
Set | sch ein- Jahresaufwand V. A 5 der Staats- 
22 S ger 8 nahme (Spalte 17) SE, 8 2 2 5 und staatlich 
228335 | | p. 3 beläuft 15225232! veranlagten 
SE 51 Weise | 72 5 S2 Steuern 
Eg coge |, LEO NR Dan 
3 Ge | | Insgesamt 
| M Si vH | 


M V. H. 


Hannover. 


113000 5295 7 603 4 520 


| 
| 
41183 54 038 


} 
| 


, 
| 
| 
| 


| Ä 
109 581 1 


| 


Westfalen. 


| bo A . | 135 847 ! 135 847 
4651 21115 


| 

| 

4356 23 702 
I 

| 


E GEES 1299| 2718 
m3 | . 32523033 | 220001 ö 


l 
f 
| | 
| 


; | . bis DEI 340 000 17 375 4 000 

l| (einschl. | | 

| A Hiel | | 

280 089 . 4 / 1800000 45242 18 000 
300 000 .J. 1ẽ65⁰0 9750 
d . 1738 460 78 460 

| | | | 

l | j 
12666 | 43881, 68 280 


i 
l | 


auf ein halbes Jahr. 


12 855 


12 855 | 
9772 | 


16 464 
19 436 


‚9312 188 |9 574 73419 262 546 


24 399 


| 
| 
| 


| 


9216 


| 
| 
| 
u 


2020 181 
4 532 000 210 der Einkst. 


| 
| 
2184615 | 


348 923 18 der Stants-, 
einkomm.-, 
Grund- Ge- 
bäude- und, 
Gewerbest., 
100 d. Betriebs- 
steuer 


342 049 205 ne: Ein- 


ommen- ! 


steuer, 
'220 der Grund- 
| u. Gebäude- 
steuer. | 
| 


'205 d.Gewerbe- 

| steuer, 

100 d. ber 
steuer 


948 272 1 Einkst.. | 


d. Grund- 

u. a 
steuer, 

20d. Gewerbe- 
steuer, 

150 d. Betriebs- 


steuer g 


1786317 |! 125—210 
1 549 425 | 16 
3096810 210 en 


rund-: 
| eher 
100 d. Betriebs- 
i steuer, | 
30,88 der Ge- 
werbest. 


767 439 
38 


undder Be- 
triebsst., 

230 d. Grund- u. 

| Gebäudest. i 

280 d. Gewerbe- 
steuer 


144 525 22,87 


938 069 50 


5 702 230 d. Einkst., 

715 702 200 d. Betriebs- 
| steuer, 

275 d.Grund-u. 

Gebäudest. 


215 d. Einkst., 
778 720 225 d. Grund- u. 


| Gebäudest., 
125 d. Betriebs- 
| steuer 


agın 
2m 22 
ER 
TEE? 
E 
3 
8 3.2 S 
ER 
FS Lee 
„ua = 
202 
2 22 2 
. > 
— 2 5 2 
LN 2 
© Dun 
AILE 
Ten 
| 


— 0,83 


+ 1,36 


+ 1,02 
+ 0,63 


— Län 
— 1,64 


E 5,79 


+ 3,13 
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— — — — = — — —— 0 ſ— aM — ——ä e — 


1 


von dem in Spalte 7 angegebenen 
| Belastung | werden verwendet 
8 Bezeichnung uren durch leihweise | zur | als Darlehn für 
= 185 Auf- Beschaffung von Geld- insge- für Deckung , die Kleinbahnen 
E | wen- mitteln er | sonstigen Dritter 
S Kommunalverbandes | dung 5 a CH ‚Grund- Ser Ze Sg 
= eigener im zu zu 8p. 3 er im | zu zu 
— (Kreis) mittel Betrage v. H. V. I. und 4) erwerb ei open as v. H. v. H. 
von von 21 Til | bahnen von Zin- Til- 
1 nsen Ilgung 1 M | My sen ‚gung 
e ne, gt in. S | „„ DER EE 


io 
er 
N 
CN 


6 7 8 


10. Kreise der Provinz 


12 | Münster( Westf.) (Stadt- | | | | 
kreis) d 254 615 1398094 3¼ u. 4 1½ ST 1652 709 
M i ! 


13 Paderborn 184000 4 ul 154 000 
14 Recklinghausen (Land- | | | u Ä 
kreis) . . || 305500 5 685 500 4—4¼ |3/;—1!/2 5 991 80 108 5 910 892 
15 Recklinghausen (Stadt- | | | | 
kreis) . | 30000 1 245 500 
16 Witten (Stadtkreis) 814 540 


| 
| 


| 
— 
| 


3,76 2 814 


3½4¼ 1 u. 2 1 mier 672 1 260 28 
5 ; 9 * 
| 


Summe Kreise der Pro- | | 
vinz Westfalen | 817 704 29723567 
| | | 


| | | 
30541271 275 711 27698765 


| 


11. Kreise der Provinz 


1 | Frankfurt(Main)( en R 25661900 33/4 u. 4 1½ u. 2 256619000 m R | 
) | i 
| | | Ä 
| ' | | | | 
| GE EEE d 
S Hanau (Stadtkreis) j | 340 000 3,6 u. 4 Uh u.1,9 340 000 | 
| 
j | | | 
3 Wiesbaden (Stadtkreis) ; 1 402 700 40 1% u. 1 402 700 . ` 402 709 


| | | 2,17 | 
| | 


+ 


| 


gue . , 27404600 27064600 


Summe Kreise der Pro- 
vinz Hessen-Nassau. | 


12. Kreise der 
3 u. 3 1 u. ½ |1529 676 f 1520 676 i 
3½ u. 4½ 1½ 4 4 755 920| 4755 920 


1 Aachen (Landkreis) 
2 Barmen (Stadtkreis) 


. H 529 676 
9276 268 4 479 652 


` Bonn (Stadtkreis) i 7 767 000 
, | 

4 Cöln (Stadtkreis) eee 

| | | 

| | | | | 


1) Der Stadtkreis hat bei einem Teile der Anleihen die Tilgung infolge des Krieges ausgesetzt. — !) Einschl. Grund- 


| 


3½—4½ 1¼.—2 f7 767 000 418 ek 348 e 
| l 


| 


31/,—4 | 1-13, 274773091 070 800 26406509 
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Kapital sind oder | 28838935 ae 
j | Belastung Jahres- Ston Unterschied g 82 E E Der Kreis er- Ze 8 
— Auret fwand Legen- zwischen der || 4866588 hebt in oben- Aff E 
95222 | ur aufwand über- 2523 nanntem | 58955 
383 4 (barmah für di Jahreseinnahme 24 ,25%52| gena EE 
2748 ; in | EES e stehende (Spalte 18) S FS FE Etatajahre an 55 25 
8282 2 einer © jahres: goe 332K dc Kreissteuern 3135; 
eg gow sonsti- Zinsbürgschaft lastung ey Ye 5 A 225505 2 in Prozenten | Ze „de 
[EEE nach gé ahresaufwand . 3 8. der Staats- 823 8 
3483583 ger nahme (Spalte 17) SR Sg H| und staatlich SH 
CS gas" T 3 | beläuft EE 88 veranlagten | sc ES 
“38 2 © 
EE E Gei . sich auf Obersehuß ` Zuschuß adi — Steuern SS 
8 ! | nsgesamt H Tv. H. 
M Ch M v.H. 5 M M u M M - M e M v. H. 
um 14 15 16 17 19 20 21 22 28 
Westfalen (Schlaß). 
u. 1 | 
| | 0 d. Einkst., 
à . | 87 = 136 682 | 183992 h 890 Viz, + 266 
| | | 150 d. . Betriebs- 
| | steuer, 
d | 177.97 bzw. 160 
| |! | | d Grundst. A 
140000 14 000 8085 7 000 586517 32 — 0,19 
| 
| 222 328 146 420 2903926 27 — 2561 
5500 9 48 031 49 855⁵ 759 000 | + 0,4 
d. Einkst. — 
914540 | 58 366 31 259 655 498 2% d Einkst,, | — 4,u 
' Gebäude ` 
| „ 
| Gei d. Betriebs- 
steuer 
| | | | 
1534629 32 166 2 140 000 1840 055 1 628 908 193 715 
| | 179 853 | | | 
Messen Nass au. 
1368 450 1 689 310 320 860 i 17 785 336 OE E Ce ＋ 1,80 
| | N Grundst., 
| | 15253 der Ge- 
f | bäudest., 
[| | 100 d. Betriebs- 
I steuer, 
158,30 der Ge- 
(| werbest. 
| 
340 000 | j 2 18 700 7 000 11 700 | 948 979 — La 
86 667 77 663 e 9004 | 4842200 199 d. Einkst., | — 0,19 
150 d. Gewerbe- , 
| steuer, 
1 f | ] 9,96 d. Grund- 


| u.Gebäude- 
steuer 
En nn 

— . — — —— — 2 g ͤ q.... 2˙é—2ü22ͤçͤ.Y31ͤĩÜX3—Kc4wuX(ö(ͤ ⁊„XL1x¶3iſç—uů2—ͤ.Au.8— 


940 000 ; à - 11 473 817 1 773 973 320 860 20 704 


300 156 


Rheinprovinz. 


| 
u 
i 


erwerb. — A ie Anleihen. 


66 335 66 567 222 1950 449 27½ | + Oor 


ege 110 289 i a 3 264 332 — — 4,5 


| 
381 925 102860 28465 2595 984 130 d. Einkst. , — Bag 
! | 180 der Grund-, 
| Gebäude-, 
| | Gewerbe-u. 


Betriebsst. 


| 
| 

155 d Einkst., 
| 15 365 031 151.7 d Grunds + 458 
| 
| 
| 


1195 324 1899 076 703 754 
| 
u.Gebäude- 
steuer, 
Pa 2. 38 der Ge- 
werbest. ` 
35 d. Betriebsst. 


| 
| 
| 
i 


14 
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i o i u Von dem in Spalte 7 angegebenen 
Belastung werden verwendet 
E Bezeichnung durch durch leihweise | als Darlehn für 
4 Fi | 
> To Auf- Beschaffung von Geld- insge- für Deckung die Kleinbahnen 
E wen- mitteln SON ‚sonstigen Dritter 
| Kommunalverbandes dung ` Grund- CG u itala] i 
S N E CR im zu zu (Sp. 3 der SC | Am ' zu | zu 
2 1 = N N e- 
— (Kreis) mittel e br. „ H uind SEH eigenen enee H. v. H. 
| von von bahnen von Zin- Til- 
i Zinsen Tilgung w| {xo x sen gung 
1 2 Sei i = 4 95 7 | s | ə 10 1112 
12. Kreise der 
5: Crefeld (Stadtkreis) ! 641 604 4 11/4 641 604, | 641 = | 
|. 
| | | | 
6| Duisburg (Stadtkreis) i 179 m 3,6 l 179 98 | 179 982 d 3 
| 
| | | 
| | | i 
| | Ä | 
7| Düren . 1200 000 4% 11/, 1200 3 , 
8 Düsseldorf (Stadtkreis) ` 12302375 4 1-2 Se 12302375 | 
| 
| N 
| 4 | 
| | | | 
9! Elberfeld (Stadtkreis). 13545 4 1 135 454 138 454 
| | | 


10 Hamborn (Stadtkreis). | 


| 
| | 


n M. -Gladbach (Stadtkreis) 
12 Mors 
18 Mümeim(Ruhr)(Stadtkr.) 


2092000 4—4½ 


| 
| 


6544139 3—4 
4½ 
6 082 703 3 — —4 


| 
| 


| 
| | 
17½ 5 2.092 000. 


Ä 


| 
| | | 
1½ u. 2 6544139, 

1/2 , 750000 


dë 


36 000 2 056 000 ; | 


d = 


| 
97 682 6 446 457 . C | 


2 u. 4,80 6 082 703 256 598 5 826 105 . Sa 


Ä : | | 
14 Neuss (Stadtkreis) . d 710 800 4 u. 4,1 Oe 710 800 710800 | 

16 Neuwied . 59 386 1810786 4—4½ ¼ u. 1¼ 1 870172 22741 1847 431 | | 
16. Oberhausen(Stadtkreis) 188 477 2674000 3—4½¼ | 1—6\/, 2862477: 19 944 2842 533 | ) 


| 


| il 


| 
| 


1) Von der Crefelder Straßenbahn-Akt.-UGes. 


! 
nu 


| ! 


| 


| | 
u. 
! 


| | 


XXIII. er Diech 
März 1916. 
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Kapital sind oder 
i 


an den 


D 


ritter 


r 
H 


in | 
| 


x uu 
non 
S besondere an Akt. 


* Gesellschaften. Seng 
ter Haftung usw.) 


Kleinbah 
schaften m. beschriink- 


als Beteili 


| Zins 


Belastung 
durch 
Übernahme 
einer 
bürgschaft 


er DE 
Wës 


e | nahme 


j 
Die 
[Segen 
über- 
stehende 
Jahres- 
ein- 


Unterschied 
zwischen der 
Jahreseinnahme 
(Spalte 18) 
und dem 
Jahresaufwand 

(Spalte 17). 


umme d. im Kreise umlage- 


Jahres- 
| aufwand 
für die 
Be- 
lastung 
durch 


ge- 
e- 


Grund- 


bäude- und Gewerbesteuer 


rten Normal- 


uer (einschl. d. heran 


beläuft er 
sich auf Überschuß Zuschuß | 


(einschl. der Betriebssteuer) 


fühigen Staatseinkommen- 


steuersätze), 


Sp. 3 | 


ste j 
ws zogenen fingie 


Le 


—8 
2 
DR 
ge 


Kë 
B 
1 — 


Rheinprovinz (Fortsetzung). 


- 


PS? 
| 


z 
S 


[ 38634, 684 


8279 10 425 


2146 


4 463 900 


65 400 . 
477 671 195 130 


65 400 
282 541 


1646 729 
12 039 412 


6 800 1020 3 646 000 


| 


96 092 1 754 945 


| 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


32 148 
| 
i 
| 


1208 380 | 


203 801 | 
1907 123 


1 
e 


41250 3750 


j | 


363 350 316 129 47 221 1 926 552 


| 
52116 ; 
900 011 
1 086 450 


| 
| 

| 

| 

77 620 776% 
181 165 181165 ; | 


— — — 


— — 


| 

| 

| 

| Ä 
| = 14743 

| 

| 

| 

| 


KA 


26 |190 der Staats- 
| 2.890 526 EI Zeit 8 


Der Kreis er- 
hebt in eben- 
genanntem 
Etatsjahre an 
Kreissteuern 
in Prozenten 
der Staats- 
und staatlich 
veranlagten 
Steuern. 


v. I. 
22 


222 Be —2—᷑:t: ——— uqG‚ 


! 


197 d.Grund-u. 
Gebäudest. 
210 d. Gewerbe- 
u. d. Be- 
triobsst. | 


200 d. Einkom- 
men- u. d. 
Betriebsst., 

203,98 d. Grund- 
u.@ebäude-| 
steuer, 

291,85 d. Gewer-' 
besteuer. 


27 


145 der Staats- 
einkst., 
186.34 d. Grund- 

u. Gebäude- 
steuer. | 
194.25 der Ge- 
werbest.. 
100 bezw. 100 d. 
Betriebsst. | 


215 d. Einkom- 
menst., 

212 d. Grund- 
u.Gebiüude- 
steuer, 

280 fl. Gewerbe- 
steuer (Kl. I 
u. II). 

210 d. Gewerbe- 
steuer (Kl. 
III u. Ivy. 

200 d. Betriebs- 
steuer. 


2% der Staats 
einkst., 
251.28 d. Grund- 

u. Gebäude- 
steuer, 
493.80 der Ge- 
werbest, 
400,45 der Be- 
trie bsst. 


22 


250 d. Realst. | 


26 | 
$ 
225 d. Einkom- 
menst. u. d. 
Betriebsst.. 
250 d Grund- u. 
Gebäude- 
steuer. 
536.05 d. Ge- 
werbest. 


(4# 


tin 
Ch 
ls 


lag 


20) — beträ 
des um 
reissteuers 


K 


p. 19 ( 
Prozenten 
fähigen 

(Sp. 21) 


er Über- (oder Zu-)schuß 


l+ D 
a =$ 


＋ 0,048 


— 3,97 


— 2,35 


— 0,03 


4 Ou 


200 d. Einkst. 


ZN 


150 
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Von dem in Spalte 7 angegebenen 


Belastung werden verwendet 
5 Bezeichnung durch | durch leihweise zur | als Darlehn für 
5 des Auf- | Beschaffung von Geld- | insge- für Deckung| die Kleinbahnen 
5 wen- mitteln Bes BR Dritter 
e Kommunalverbandes ei SC - SE Grund- gc — 
E ener im | ol ma |68 CH gn [gu] zu 
(Kreis) mittel Betrage „ H. v. H. und 4) erwerb | eigenen Seier v. H. v. H. 
von von Sp j en ` bahnen von Zin- Til- 
1 nsen Tilgung i i N sen gung 
1 2 8 4 | 5 6 7 8 9 10 11 12 i 


17 Remscheid (Stadtkreis) 
18| Rheydt (Stadtkreis). 


19| Saarlouis. ; SS 4 050 000, 4 u. 4,1 
20 Solingen (Landkreis) 1 755 SE 
21 | Solingen (Stadtkreis) 4 0561 085 506 3—4 

22 Trier (Stadtkreis) 6 98801 769 854 13,611 —4 } 


Summe Kreise der 
Rheinprovinz 


6299028 
| 


1| Kreise der Provinz | | 
Ostpreußen . , || 340 71306 825 065 

2| Kreise der Provinz | 
Westpreußen 800 000 

3 Kreise der Provinz 
Brandenburg (einschl. 
Stadtkreis Berlin) 254 995 58985948 

4| Kreise der Provinz 
Pommern 704 906 

5 Kreise der Provinz 
Schlesien. . . . . 17981950 

6 Kreise der Provinz 
Sachsen 52 663 4412 793 | | 

7 Kreise der Provinz | | 
Schleswig-Holstein . 1 476 000 

8| Kreise der Provinz | | | | 
Hannover. g 2 042 304 i 

9 Kreise der Provinz 

Westfalen. 817 E 29723567 
10, Kreise der Provinz | 
| Hessen-Nassau. | 97304600 Be 


11| Kreise der Rheinprovinz 62 299028 87208517 


7 765 103 237 625 650 
| 


| Gesamtsumme. 


| | 


1) Einschließlich der Kosten für das Elcktrizitätswerk; 


5 318 336 3—4½ bu. 1005318336 k 704 854 
281 194,2 395 000 3—4 1½ CHE 676 194 191 524 2 484 670 ; 


12. Kreise der 


| 
| 


| 


11/4 4050 000 500.000 3 550 000 
1 1 755⁵ 000 dagul 170 55 
2 u. 3 1 Ee 
2 u.3 1776 842 17 4481 759 394 


Wiederholung 


| | 


7 165 778| 285 636 6 757 035 


| 


a 
SE de 


933567545 2 


7774 223 238 122 
| 


245 330 753 


| 

| 

bad 207 269 49179236 . 

704 S 704 906 pi 
17981950 1 091 641 16890309 | 

[4465 150) 529484 408 770 Ä $ 
1476 000 67 000 1 409 000 Ce 

2042 M 670421856967] . |. T 

30541271 | 275 711 27098765 E | 

E Mi 

d 


auf die Kleinbahn entfallen 1704854 M. *) Pacht der 


XXIII. deiten 
ärz 1916. 


Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1914. 


— 
en 
— 


Kapital sind oder! 


E 
D 
| Belastung Jahres- > | 
| eis ea gegen- 
. durch aufwand ot | 
S4 in || Übernahme | für die ber. | 
25 BCEE | einer 5 
9 e 2 — 
e 32 sonsti- | Zinsbürgschaft lastung ein 
g E 
EEEF: 5 ger z -|| nach nahme 
822.2 2 i Sp. 3 | 
8 N | d Bam: sich auf 
M M v. H. M M M 
18 14 15 16 17 
Rheinprovinz (Schluß). 
3 613 482 343 756 343 766 
146 480 146 480 


| 
| 
| 
| 


75 053 75 053 
62 167 54 558 
100 947 136 783 


750 000 3 613 482 


| 


(Straßenbahnen). 


4 427 024 4273 869 


| 


407 175 401 343 
| 77 682 | 


| 
2 640 974 | 1 046 123 
| 


26 222 | 


| 
| 
1059 935 | 1 220 241 | 


| 
| 
O 
| 


8740| 246 867 142 656 | 

91487. 901 437 

113.000. 5295! 109 681 110 353 
1 534 629 | 2 140000 | 1 349 055. 1 528 908| 


| 
340000, . t. 1473 817 1773 973 
750 000 3 613 222 4 2270244273 809 
1211000 


| 1 

d 909 669 10737 807 
| 

l 1 


! 


“08736 7569 121 , 
i H [i 
| 


1831 708 3 C03 570 
— 


238243835 8 b 
zwischen der BBSS 2 2 hebt in oben- ® 
i 303245532 THESS 
Jahreseinnahme 8.8. 8 5 SS genanntem | ë 3 15 
(Spalte 18) 15335935 VE 31355 
und dem | SE 8 83 s| in Prozenten ZS KÉ 
Jahresaufwand 3 8.8 5°; der Staats- 52 3 
(Spalte 17) 383 BE 8 und staatlich 8 83 8 
— E š 8 ER 8 veranlagten 5 ES 
| 2 285 Ste 
Seege, Zuschuß SS 3 e id a | 
MN | M M | vH — v. H. 
19 | 20 21 22 28 
; 1612065 | | 
778 200 = 4. Einkom- 
216.22d. Grund- 
, VE 
i euer, 
i f d. Ge- 
werbe- u. 
| Betriebsst 
1204 090 | 17 
2 560 795 23,5 
7609 782 864 — 0,97 
35 836 804 638 175 3 + 445 
kommenst,, 
2¹⁵ d. Grund- u. 
GBebzudest. 
u d. Gewer- 
besteuer, 
. Kl. I u. 
175 desgl. d. 
Kl. III u. IV. 
bes d. Betriebs- 
steuer 
! 
745 718 898 873 
— 153 155 
5 832 | ! 
| | 
62 322 ; | 
| t 
156 079 | 1 750 930 o Fa 
! 
26 222 ; | e | 
160 306 | | 
' 104 211 | 
| 
12 855 3 083 
373 568 193 We 
320 860, 20704 | 


745 718 898 873 
9 | | 


"(71 862 | 


Eisenbahnbaugest llschaft Becker & Co. in Berlin. — 3) Pacht der Betriel sunternehmerin. 
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C. Nachweisung über die durch den Bau und Betrieb von nebenbahnähnlichen 


Von dem in Spalte 7 angegebenen 


Belastung werden verwendet 


2 Bezeichnung durch durch leihweise dës als Darlehn für 
© das Auf- Beschaffung von Geld- insge— für Deckung die Kleinbahnen 
— sS wen- mitteln Ban R Dritter 
8 a dung samt Anlage — 
S Kommunalverbandes rener | Grund- fapitals | 
= Geld. im zu zu (Sp- 3 der nu „ e 
si (Kreis) age erwerb eigenen Sen . H. 
; mittel Betrage v. H v. H. und 4) Klein- trage Veen Ag 
von von Ve bie bahnen von Zin- Til- 
Zinsen Tilgung. sen gung 
M M ` | E M M M 8 


L. Kreise der Provinz 


l | Braunsberg. 20 299 525000 1½ u. 4,6 1 | 545 wel 39 20 d 3 | 
| | | 
2| Darkehmen . | x N 92000 u, 1 1) 92 nn . ] . 
| | | 
3 Fischhausen . . . . | 44655. 332000, 3½ | 1 En 73 155 
| d 
4| Friedland ..... 10000: 104% 4 17 11400. 16.000 
| N 
| | ' 
5 Gerdauen | e 458 000 4 2 458 000). i ; | e Eë, i o 
6| Heydekrug. . .. «|. 4437 360 2 4437 340 1346 | „ „ 
7 Insterburg (Landkreis) | 1675 401 000 3½, 4 u. 1. 2 u. 4 402 675 1675 | | 
, UE ' | | 
| | ne | 
gl Insterburg (Stadtkreis) 21 326 376 546 3½ 4,1 1—1½ 397 872 57872 | 
| | S u | | 
9 Königsberg (Landkreis) SCH 3 82000 2000 e 
| ! 
| | 
TE FR 
10 Labiau Ä en | 99 000 . | ; f 
| | 55 
11 | Lötzen . | 15 743 6-4 000 3,6 | 1 79 743 9 496 | ; i | 
12| Lyck mal H | 72⁵ 000 4 11/2 725 000 200 000 
13 | Memel T 176 893 33⁄4 ' 1 176893 
i | ` 
14| Niederung | 2 344 000 3½ u. 4 l u. 2 344 000 ; f ; i 
15 | Oletzko , || 103 559 603 000 4 | 1½ 706 559 181559 l . 
16 Pillkallen. . 444 000 ½— / 1 u. 1½ 445 00 00000 1 
17 Pr. Eylau xi 19 250 171750 3½ . 1 191 000. i . | 7 * A 
18 | Ragnit. 8 | 20 000 | 530 000 3½ 1 550 000 | | 
19| Rastenburg 25 894 1146026 3½ u. 4 I u. Ui 1171920 | 41880; . >. 
20 | Sensburg f | 51 091 | 239 500 3½ 1 290 591 66 350 ; | : | 
21 | Tilsit (Landkreis) 6 000 | 266 624 3½ u. Vi 1u.2 272 621 46 6214 
22 Tilsit (Stadtkreis) . . | 103 00 3½ u. , 103 000 10 000 
| | 
i 


33 | Wehlau 


Summe Kreise der Pro- 
vinz Ostpreußen . . 


8099 177 


t 
| 
| 
i | 
| | | 
558 492 7540685 ; 
— | 

1) Davon 30 100 M noch nicht eingez. — ) Davon erst 261 700 M eingezahlt. — ) Mehrbelastung der Interessenten. — 
Forstfiskus zur Verfügung gestellt ist. — 5) Davon 40000 M noch nicht gezahlt. — ®©) Durch die Einlösung dieser Verpflichtung 


durch deren Übernahme ihm eine Belastung nicht entstanden ist, da ihm der Betrag von einem Zunächstbeteiligten zur Verfügung 
erstattete Zins- und Tilgungsbeträge. 


l 
’ 


l 
i 


Kleinbahnen herbeigeführte Belastung der Kreise für das Etatsjahr 1914. 


Tee ei Belastung Jahres- 2 Unterschied E FE F Der Kreis er- Ei 8 
SZ À a z gegen- zwischen der 3888 „32 hebt in oben- 5 
ET durch aufwand “ar. 2502 = 23 FAE 
83222 Übernahme für die über- | Jahreseinnahme ef ebe genanntem 3828 
ei te S in * WA ur ale stehende (Spalte 18) 3˙5 28 SE Etatsjahre an Ss 2 2 
28 goss 8 einer AE Jahres- er | Y 2227 — Kreissteuern £ E 5 
38 2 38 sonsti- Zinsbürgschaft lastung zë Er H 252 22 8 in Prozenten [S Jet 
8 83322 5 ein- Jahresaufwand 37.352835 der Staats- LXO s 
EE CR * Ser Sg * nahme (Spalte 17) 2 8 — 87 und staatlich et 
22 EEn Do E OP. © beläuft SE 883 2 veranlagten uns 
„ T ese S m | aich auf Operschuß Zuschu S SES E) Steuern [AIRES 
= Os Insgesamt + H 
M M v. II. M M M M M M v. H. — V H. 
13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 
Ostpreußen. 
500 000 | au 100 000 men 12545 | 5 530% 271624 ; £45 d. inkst ` — 2,04 
| 109.6 d. Ka 
1) 92000 . | Ali 158 000 9 982 | | 9 982 158 684 85 — 6,29 
| (einschl i | 
1 v.H.Tilg.) ! | | 
303 500 I 17229 | 17239 364356 100 — 473 
| bis zu ` b | | 
| | 
9 83375 | 27 2 — 
SS | ee FCO 8 SE | 8372 240 000° 110 | 3,49 
| | | | 
2) 458 000 | 111949 4.000 | 7194| 204 107 118 — 3552 
436 000 | 2624 \ 26241] 148723 100 1776 
4) 401 000 | 20 220 . 20 220 201811 85 | —10,02 
| | | | 9 
; | i i j 
.| | \ | 
340000 poo | 18634 | 18634 | 339060 at Einka | — 5,40 
| | i! | | Daude- un 
| | | | -  Gewerhest. 
| | / | | | ‚100 d. Betriebs- 
| | | | | steuer | 
5) 80 000 | 4½ 6) 333 000 7 354 3501 | 3 853 360 051 85 — 1er 
| (einschl. ` | | | 
| 17 kl Tils.) | | | | | 
| = bis zu | 1 | | en | 
99 0ù, . | 3 450 77410 ` 7410 223 016 95 — 3.25 
| | (Jahreszuschuß) ` | | | | 
| | | 
70000; 247 | 13574 | 33574 151950 120 — 2535 
| ) Gu? 
525 0000 20 404 ! 20 404 235189 100 12550 
176 893 e | 88379 | 8379 377 058 69 — 222 
344.000 | | | | 15 945 | 106 945 272 881 100 — 858. 
\ ) | \ 
525 000 | | | 38861 N 38861 148 852 100 — 17,91 
| i | í | 
1) 445 000 | 220926 i 20925 201 401 125 10559 
191 000 7599 \ 17599 2238 568 100 — 2588 
550 000 | 247500 24750 246005 100 10005 
d 644900 485 140 49 720 9) 21 398 28 332 320 956 100 — Be 
223 600 Gu | | mun | 1348 158787 120 — Be 
226 000 1113169 10) 2700 g 10 469 187 940 1000 — 5557 
93 00 TI ay 60 00 7345 7345 3209 497 220 l. Eink.-. ; — 1,38 
Ber"; ge | Pe 
| ` Dëse | | (dewerbest ` 
Ä | ! | 100 d. Betriebs- 
e | | Ä steuer | 
35 0 \ Ais 177 000 9485 9485 2563 535 90 — 3,59 
, (einschl, | | | ' 
| 1v.H.Tilg.), | | 


387 344 


| 828 000 


und bis zu 


Jahreszuschuß 


44144 


| 
| 
| 
| 
| 


| 


d Außerdem besitzt der Kreis 25 00 M Kleinbahnaktien, für die ihm eine Belastung nicht entstanden ist, da ihm der Betrag vom a 
ist der Kreis bis jetzt ia den Besitz vou 58 Stück Aktien A gelangt. — 7) Außerdem besitzt der Kreis 5000 M Kleinbahnaktien, 
gestellt ist. — ) Davon 89247 M noch nicht eingez. — 9) Zinszuschuß der Provinz Ostpreußen. — 100 2700 M vom Stadtkreis 
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p Belastung Von dem in Spalte 7 angegebenen 


werden verwendet 
> Bezeichnung | dureh durch leihweise | — als Darlehn für 
P Auf- Beschaffung von Geld- insge- „ Deckung die Kleinbahnen 
ei des 8 für des ; 
8 wen- mitteln t sonstigen Dritter 
= | Kommunalverbandes EH ee es ee Grund- Anlage- | 2 = 
S e iri | zu | bis 
— (Kreis) erwerb eigenen ev. H. v. H. 
ein- | trage 7, | m: 
bahnen | yon Zin- Til- 


| 2. Kreise der Provinz 
Briesen 39 000 246 992 Sé | Ia—1 285 992 25 645 119 347 | ; | 
j 4 4 ! i ' 


t 


2 Cum 1069 4 4e 1 159 4610 18 46/07 
3| Danziger Niederung } 1715000 4 1 1715000 || 295 550 i 
4| Deutsch Krone 4162466 11/4 | 1 j4162466|| 86 449 4076017 
5 Elbing (Landkreis). . |!) 32 500 154 000 3%, 1/186 500 26 500 ; ; 
6 Elbing (Stadtkreis) 6 00h00 : . f 6 000% . | Ce 
i | i 
g Graudenz (Landkreis) ; 118 000 | 3½ | 1 118 000 20000 | ER 
8: Graudenz (Stadtkreis) l 77 0 36 : 1 77 000 | ge 
| | | | 
9| Löbau 440000 4 4½ 1½ 2 | 440000 50 000 | CR 
10 Marienburg. . 256 930 11806000 4 u. 4½ 1—2 1561 9305452 3255 . 
11| Marienwerder. . || 115183 648 800 31%, ½ u. 2 763 983 382 9833 
12| Neustadt (Westpr.). | 17 000 300 000 1 l Desen 30 000 | . 
13 Putzig (Westpr.). . 358 000 3% bew 358 000 88 000 ne 
14| Schwetz Se 95000 3,6 0,9 95 000 10000 | | dÉ 
15 Stuhm . 22271“ 39000 4½¼ | 2 61 271 22271 mr 
16| Thorn (Landkreis) . | 429 820, 4 u. 4½ 2 429 620 110 820 | K zs 
17| Thorn (Stadtkreis) 144 015 270 228 3½ u. S l 414 248 nen | b . 
` | | 
| Summe Kreise der Pro- | | | 
| vinz Westpreußen . 632899 10518767, 11151688 1646697 4195364 | 
3. Kreise der Provinz 
715 0 3, u 4 862 594 03 252 799 342 | 


1. Angermünde d 147 594 
2| Beeskow-Storkow 1500000 3½ 1 1500000 1500000 


| | 
3 Brandenbürg(Stadikry | 200000 3½ 1½,ỹD 200 000 100 000 Ss 


S 
| 


4 Cottbus (Stadtkreis? e Ä 50 000 4 l 50000 49 BH, 


| | 
| | | | l 
5 Frankfurt (Oder) | | | 
(Stadtkreis 768475 Au. 4½ 1½¼ u 1¾ 768 475 90 145 678 320. l 
| * 
l 
| 
| Ä | 


— SS SN — 


1) Davon 26500 M zurückgezahlte Anleihe. — ?) Davon 100% M Zuschuß Zunächstbeteiligter zu den Aufwendungen für 
für die Zinsbürgschaft und 45 M Dividende auf die Al tien. — ) Davon 41 500 M noch nicht eingezahlt. — 5) Davon 1292. M 
3 v. H. (Zinsbürgschaft der Betriebs-Unternehmer der Lübben- Cottbuser Kreisbahn.) 
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a Tyan 
ie hi 8 82 2 8 5 KEE 
Belastung Jahres- Unterschied 88888 Der kreis er Ze Es 
„ o durch aufwand een zwischen der 3552588 hebt in oben- 2325 
382982 in | Übernahme für die über Jahreseinnahme 3472553 genannten 8888 
3 4 EE In ! , stehende (Spalte 18) eg" 8 Etatsjahre an s^ aga 
25 28.3 8 Ä einer Be aeg: LSS 88. Kreissteuern 3185, 
ee sonst Ze ahres- und dem 83 2 On Sa E 
5 8 8 2 o! ‘ Zinsbürgschaft lastung n: 8 2 2 52 5 in Prozenten "SZ 
8 = N h ein Jahresaufwand 3.52 3 der Staats- 58. 2 
2228 C nac ) , — 2 — 2222 
2 8 Ber S nahme (Spalte 17) ER 8 2 LS und staatlich S 8 8 
BEE, Weise! bella, 18888558 hen WERE 
Er = 8.— S SC | un as. sich auf Überschuß Zuschuß E 888 8 ee ee 
d 2 | | Insgesamt E f 
M M V. II. M M M M M , M v. II. — T'" 
13 14 135 10 17 18 19 20 o 22 283 
Westpreußen. 
141 000 198000 12055 2039. 10016 242 0900 110 — 414 
(einschl. 7 | 
Ay II. Tilg.) | il | 
141 000 | 8471 2115, 63560 288 870 EN — 2,20 
| i 
1198 ei 221 450 | 85 750 21564) 61186 158 0760 104 —4060 
f er 148 033 74925 73108 331489 75 — 22,05 
10 000. 3 ¼⁰)ͤ̃ 95000 11998 3 3 886 8112, 2273 062 100 — 2,97 
6 000 27 198 000 5445 3) 2950, 2495 747 500 25 d. Bink., — 0,33 
| | i i rund- und 
| | Gebäude- 
i 5 * steuer. 
| 270 d. Gewerbe- 
| | | | steuer 
98 000 | | 5310 2 E . 20860 291 523 90 — (um 
77 000 ' 3542 1155 ; | 2387 439 300 215 d, Rtaats- — 0,543 
| | | einkomm.- 
| | N l steuer, 
N l 220 d. Real- 
, | è steuer 
0350 00 40 000 23910 23 910 205546 95 —11,63 
1007 000 102 605 80 860 18 126 62734 552 933 114 — 11,36 
381 000 | 34183 | . 34183, 431566 8 — 7592 
255 000 | | 15 680 5740 9940| 501172 65 — 1598 
270000 | 17 981 3 375 14 606 | 88 996 110 — 16,41 
85 000 | | 4275 1275 3000 391 006 50 — 0,77 
l | i e — 
39 0000 | 2730 702 2028 2212555 125 — 0,954 
| S 
319000 ; 26561 1275 22 286 323 360 87,8 — 6,89 
33500 49 500 97 440) 14027 466 200 220 d. Einkst. — 3,01 
| , ` | 1% d. Realst. | 
b | i | | | 
4897000 413 615 : 491000 505281 149047 356 234 
Brandenburg. 
| 5 z 31679 7 300 | 24579 | 635 053 36 — 3,84 
. 67500 67 500 GE | 398 102 50 
100 (00 ; y | . 1 10000 2 000 8000 879 909 236, — 09 
| | ` | v. d. Betrielisst | 
Ä Ä | 100 Ä 
516 0 1½—4 735 007 298 , 298: 59 185 d. Einkst,, — La 
51 d 51½—4 735 007 | 12 983 12 983 1058 069 200 210 WO 1,23 
| Grund-, Ge- 
| | | bäude- und 
| | i Gewerbest., 
| 100 d. Betriebs- 
| | | steuer | 
ji | 
| i i 
a | s 72 28492 | 7 193 d. Einkat.. 32 
| 44 108 72 600 28 492 | 878 842 ees ＋ 3.21 
| Gebäude: 
ö | |l | | | ' Steuer u. d. 
! hetriebsst. 
| | | 262.1. Gewerbe- 
| i | $ | steuer 


die Zinsbürgschaft und 2817 M Dividende auf die Aktien. — ) Davon 2005 M Zuschuß Zunächstbeteiligter zu den Aufwendungen 
nicht verwendet. — ) Zinsbürgschaft der Landbank. — ) Außerdem aus eigenen Mitteln ein Fehlbetrag von 16322 M. — ®) Abzüglich 


15 


156 Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1914. tur Kleinballnen. 


von dem in Spalte 7 angegebenen 
| werden verwendet 


| t 


Belastung 


durch leihweise 


Bezeichnung als Darlehn für 


| 
durch 


2 
z 888 Auf- Beschaffung von Geld- insge- für Deckung die Kleinbahnen | 
E | wen- mitteln sani | sonstigen! Dritter | 
S Kommunalverbandes dung Grund- Anlage- — 
‚eigener : > i kapitals | 
= 99 Geld- „„ | zu zu "Er ' e Be. 20 * 
8 f ei „ 
— (Kreis) mittel Betrage „ H. ». H. und A E? onen frato v. H. | 
von von GN bahnen von Zin- ni 
à Zinsen Tilgung Es E ` | y sen gung Ä 
| i ' | 
1 2 Le 4 5 6 2 9210. 11 12 | 
l 
3 Kreise der Provinz 
6 Friedeberg (Neumark) | f 532000 3½—4 La-A . i 198 364 . a a" 
7 Jüterbog-Luckenwalde 189719 1246945 3ʃ½ 1½u.2½ 1436 664 $ BOGAT i : . 
8 Lebus. 2 . . . . 35 000 4900000 4 u. 4/ 1 4935000 440 000 4271557 we 
9 Lübben. 45998050 It ½—1½ EEN 192 504 4781516 | 
i i d 
10 Niederbarnim 17000 92360000 1½ 3 / 1 u. 1½ 28770 . 2860000 92 3 i 
11 Oberbarnim 245000 660000 3½ ` . 905 000, 211 000 660 000 | 
12 Osthavelland 17025 2173900 3%, | 1—1/⁄ 2190925 1222175 
18 Ostprignitz. . . . . | 18574 1704000 4 u. 3½ 1½—1½ 1722574 1722574 
14 Oststernberg . | 693 684 3½ u. 4 lu. 11. 69 684 123 6804 
15 Prenzlau 24 147 2656750 3½—4½ 1 u. 1½ 2680897 k 2601197 
16, Soldin .. 301040 ; e Ë. ł 301 040, 8 
17 Spandau Stadtkreis) i 283 800 4 | 1,9 283 800 283 800 
| 
| , | 
18 Teltow? e 1471000 3½ u. 4 1½ u. 1 14710000 i l ; 
19 Westhavelland . .. | 1849489 3½ꝗ/9 11/2 1849489 31133 1818356 o : 
20 Westprigni taz 1980507 3½—4ʃ¼ 1 u. 1½ 1980507 i 15 303 1965 204 
21 Weststernberg . . . | 41742 766000; 3½, | 1u.8 6807 742 41742 766.000 ' 
i ! |) 
22 Zauch- Belzig | 133 000 | 3½/ 1 133 000 ; S i 
Summe Kreise der Pro- | | | Ä | 
vinz Brandenburg 1036841 32142600. j . 33179441 11642047 27281309 . ECH 
| 
4. Kreise der Provinz 
1 Anklam. 1428 000 1870000 4 1 2208000 , De E er y 
| | 
2 Belgard a.. 176 706 269000 2.2½ u. 44 70% 75 70 lf 
3 Bublitz 215 000 4 Ä 1!/ 215000 125 000 
a 
4 Cammin. . 180823 . 80823 122745 WW = 
„ 
1 | | 
| | | 
5 Demmin 311248 2056075 3%/,u.4 1½ u. 1 2367 323 81278 „ „ „ o o . 
6 Dramburg . 2... 64000 135% 4 1½ mon e, 
7 Franzburg 6930 959000 3,3 1½ 965 930 | 6 930 | | 


!) Davon 2000 M Zinsbürgschaft Zunächstbeteiligter. — 21 Darunter 10483 M Zinszuschuß der Stadt Cottbus. — 3) Davon 
5) Davon 19591 M Zinsbürgschaft der Gemeinden. — #) Davon 7439 M Zinsbürgschaft Zunächstbeteiligter. — 7) Der Kr. Demmin 
Aktien zu einem Kurse unter pari. 
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| 
| 
| 
l 


EE — — ———— — e — — — E — 


Kapital sind oder 


ge- 


| | | 9. 2 „ 2 Eras i — 
| Die j 88828 3 8 D ass 
l Belastung Jahres- | Unterschied BE = 37 SS Der kreis er- FIET 
Sepie dc. i durch aufwand BCE | zwischen der 88 2 ß hebt in oben- Ag £ 
esse 5 | Übernah | für di über- j Jahreseinnahme | 83 SEE genanntem 8 8 
a E n ernaume kur dle stehende (Spalte 18) 55S 5 3 Etatsjabre an „® 8.88 
48 58-5 | einer Be- | P 1 22.5 22 Kreissteuern 3 85 
52 5 , Jahres- d d 2. Ce KT 
382882 sonsti- | Zinsbürgschaft lastung „ una Geul 822 8 8 in Prozenten G 8 
88.58 5 | ein- Jahresaufwand 3.50 8 8 der Staats- 8 8 
222 2 5 nach h | ; KSE EE 
=453 S2 ger Sp. 3 nahme | (Spalte 17) d 8 28 8 2 Lë und staatlich S ‘og 
2.282 8 p- beläuft 8.2 3 822 8 veranlagten „OS: 
66.3823 Weise für i j ` ` 72 5 532.5 Steuern G 
22 8 8 | sich auf Überschuß Zuschuß a 4 
M M | v. II. M MO HIN xxo rn. "rh 
18 14 1.5 16 17 18 19 20 21 22 2238 
Brandenburg (Schluß). 
326000: 7 636 22713 25 801% = 29716 48 + 0,7 
d 
e , 7048 ) 8 830 6157 647 57 58 — 9,50 
| |i 
35000 188 443 ; . 1196877 7173 : | 189 704 956 640 15 — 19,83 
2400 . 187 965 145 178 2 77 215566 75 — 19,85 
| | , | 
17 000 | 81088 22670 58418 7224 669 25 — 0.80 
; 1 
34.000 5 . 331675 2255 29 380 939 830 30 — 3518 
| , 
SH000 124750 d 4) 82 562 107 520 24 95138 866 113 58 + 2,917 
84960 32212 ; 52718 570116 50 — 9,8 
. | 
570 000 f ; 236822 16875 9947 312348 40 — 3,18 
70 700 ; | 110 479 24140 86330 700 219 40.20—55,65 — 12,33 
284000 17 040 10536 9940 | 596 133 678 50 — (Lu 
4 700 000 15239 39 127 23888 i 1694426 150 d. Einkst. + 141 
i 257,657 der 
l Grund- und 
| Gebäudest., 
| | 240 d.Gewerbe-, 
l steuer, ' 
50 d. Betriebs- 
| steuer 
1421000 5000 . j T94 56 500 | | 494 13 207 312 25½ u. 51 — 0,118 
e, i T | 103 363 5) 34038 À 69 325 703 026 78 — 9,85 
e | 
„ „ 100 802 0 77 756% 23 046! 395 396 40 — 2457 
„ e 34790 30 640 4650 278365 45 — Log 
133 000 Te E | 5 985 3990 17995 610 294 62 — 0,82 


i 


| 
l | | l 
3764000 492 085 1435 007 1 404 528 794 1165 80426 690 830 
| 
i 


| 
j | 
d | | 
| 


| — 510 413 
Pommern. 
1889 000 409 000 | i l 97 448 78 470 18 978 i 392 938 50 — 488 
370 000 8 24 865 18 680 6185 300246 70 — 2,06 
73 000 17 000 | ; | 11 825 5039 6 786 i 88 256 75 es — 7,69 
| , 112.5 d. ei 
| ! | j Gebäude, ! 
| | | i | Gewerbe- 
| | | | u. Betriebs- 
| | | steuer f 
58 000 78 ; 9041 i © 9011 207 403 80 der Bink- — 3,38 
| i | biude- und 
| (}ewerbest. 
d ) ! , Kl. I u. II. 
l | | 48 d. übrigen 
| l !  Gewerbest. 
ö | | und d. Be- 
S | h | | tricbsst. 
52286 075 : | ; 123 354 38 250 e 85 104 | 521 370 | 68 — 16, 32 
199 000 ; . 9 900 1280 ; | 8 620 203 290 90 — 4,24 
959 000 i il ; | í 51 104, ` 51 104) 413 985 79 E 1,22 


106 022 M bereits getilgt. — ) Ausschl. 4 v. H. Zinsen für 700000 M Anleihe in Sp. 4—6, die die Stadt Spandau trägt. — 
besitzt tatsächl. Akt. im Nennwerte von 2465 000 M; daß seine Belastung niedriger beziffert ist. ist eine Folge des Ankaufs der 


Io" 
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| Von dem in Spalte 7 angegebenen 


Belastung werden verwendet 


8 Bezeichnung A durch leihweise | 2? als Darlehn für 
Z Auf. Beschaffung von Geld- insge- „ Deckung die Kleinbahnen 
© des g È für des ; 
© wen- mitteln | sonstigen Dritter 
3 dung NEE ` Je -| samt Anlage- - 
E Kommunalverbandes : . Grund- fapitzl 
8 Geld im i zu zu (Sp. 3 | der 2 m zu zu 
| j ' Sëch ' ' | = S ' 
= | Ren) mittel Betrage „ H. v. H. und 4) 8 | eigenen trage von 7 H 
von von Eeer Tilgung | bahnen von Zin- Til- 
| l \ 
| M NM | | M M v sen gung 
1 2 3 4 5 6 ³ 7 539 10 11 12 
4. Kreise der Provinz 
8 Greifenberg . 341 830 821 000 | 4 1— 21/5 1162830 35 930 A 
9 ' Greifenhagen . . . . 320 000 420 000 3½—41 ja 12—1½ 740 000 60 000 | 
10 | Greifswald. . 1 340000. 805000: 3½ (ra 1145000 „ Fog 
| 
1 Grimmen 2000) . ; b 25 000 25 00% 
2 Kolberg-Körlin . . . 300 000 1203 200 3 1 /' u. 2½ 1503200 80 200 | 
13 Köslin. 57999 394 000 3½ u. 4 1 451990 12999 | 
| | 
| | | 
14 Lauenburg 322 000 334 1 7 322000; ; 8 
15 Naugard . . . ... 56 500 1190000 3½—3/5 ‚su. 1½ 1246 500 278 950 921 wo, : Ä 
16 Pyritz. oo 2222000200941 855 4,7 u.3½ 1 941 855 239 874 571981 
17 Randow . . .... | 139 000 475 610 3% 11½ u. 2 614 610 ; 
18 Regenwalde . . . .| 59761 558 000 3—4 lu. 1½ 617761; 59 Së n 
| $ l 
19| Rügen 81552 600 000 La 3½ 1 u. 1½ 681552 1552 ũ f 55 
A Saatzig . . . 308551 384000 3,7—4 Uu 1½ 692 554 215490 | ö 
Schlawe 67756 110725 3½ 1 11684810 67697 |1 100784 | 
a Stargard (Stadikreis) 70815 450000 32/3—-3%, 13 u.1½ 520815 20815 | 
23 Stettin (Stadtkreis). 70390 3½ 1½ u. 2 70390 . 
24| Stolp (Landkreis) . 57 286 2618333 2—4 1 u. 1½ 2675619 2192619 
25 | Stolp (Stadtkreis) 22681 76500 3½ u. 4 2 u. 25 99 181 99 181 
| | | | 
26! Ueckermünde. 224000 3 Va 224000 5 
| ro- | | | | 
vinz Pommern. . . 3416441 181586883 e | i 21575129 1564897 sie | e | 
| | Ä | 
5. Kreise der Provinz 
1 Adelnau . . . „ | e | e : i S g 
2 Bromberg (Landkreis) 72407 5 2—4½½ 11½ 2621135 72 407 2551 728 
3 Gostyorn | 1557487 2—4 1 1557 487 94 087 1435 147 | 


3 — _ 


1) Das tatsächl. Akt.-Kap. des Kr. Greifenberg beträgt ! 308000 M ; daß seine Belastung niedriger beziffert ist, ist eine 
1611000 M Aktien. Für 194000 M ist ihm eine Belastung nicht erwachsen, da er 994000 M Aktien für 800000 M erworben hat. 
er ist indessen mit diesem Betrage nicht belastet. da die Verzinsung und Tilgung desselben dem Stadtkr. Stettin nach 
Klb.-Akt.-Ges. vernichtet. — ) Davon 15000 M vernichtet. — 7) Kursverlust. 


XXIII. 5 
März 1010. 


Kapital sind oder | en a 1 bh AER ei 
| Die i 2:53 KEE 
Belastung Jahres- | Unterschied ` 5257 83 Der Kreis er- B 2 5 
—- \ döreh Nu gegen- | zwischen der 5 S 5.5.5232 hebt in oben- 295% 
882 Übernah für die | über. ' Jahreseinnahme 5 2 5.5 genanntem 38 88 
we 227 in ernanme tut dite stehende (Spalte 18) 3372555 Etatsjahre an 8888.48 
Ze gog einer Be- Jahres- | SC d | SET Kreissteuern |< er» 
3g 88. Sonstl- Zinsbürgschaft lastung | Keser une dem 82 ß in Prozenten SR 8 
Er nach | ein Jahres aufwand 3 E der Staats- 88 
za Se SC ger Sp 3 nahme | (Spalte 17) | 8 = m >? „2 und staatlich 5 AS 2 
3. 2 2 S P M beläuft 5852.3 veranlagteu S 8 
285 338 we | | an . sich auf Uberschuß Zuschuß GER 882 SEN Gees 
1 2 8 `, | ` | Insgesamt e f 
M 1 V. II. 1 M M M v. II. - . H. 
ME u. 
13 14 15 16 | 17 ³ 18 19 20 21 22 28 
Pommern (Schluß). 
10726 ` Sta) 3½ 350 000 | 54567 54567 287 019 110 — 19,01 
680 000 TE 34100, 13000 20500 383 562 48 — 5584 
91145000 „ 53 850 28 440 25 410“ 374651 GO — 6,78 
„ „ 1063 375 G38 406 693 oi — 05,21 
91423000 a | | 49 248 49 248 471474 70 bezw. 75 — 10,45 
431000| 8000 20 886 | 20 886 411740 568156 vonder — Au 
| d Stadt, 
| | | | f 70 v. platten 
i | | Lunde 
E 
322 00% , | 10 100 7˙⁰²⁰ 900 267 382 75 — 3,00 
3 46 200 | 61 705 24 000 | 37 705 i 356 000 75 — 10,59 
130 000 | 43 305 309 000 4296| 4886 930 500 — 0588 
| | | | 
1) 614 610 | ; ' 30 783 6225 24 558 | 910 000 61 — 2570 
5) 498000 60 000 26 653 | 26653 | 331425 61 der Kink — 8,04 
| Grund- un 
| Ä d und 
| | | | (iewerbest. 
Kl. II 
| U 
| | i | | 16 d. Betriebs- 
, I! . ` steuer 
` 7 und der Ge- 
| | | werbest. 
| Kl. Ill u. IV 
6) 600 00 | 23770 26 770 560450 56 > 458 
467 000 | 10 064 | 35528 70055 28 523 285 952 70 — 10722 
; | | | 52 582 7 293 45 284 469 398 79,28 bezw.S4+ -- 9,65 
| | 
500 000 | i 26 334 | 26 334 331 064 , — 7.95 
. | 70 390 | 1489 1489 3928 747 — Ow 
183 000 | ' ı 1109597 59754 51203 382 085 70 — 13,37 
| | 2542 l 786 756 435 000 200 d. Personal- — 0,17 
i Ä | steuer, 
| i 205 d. Realst. 
mum! ` 11200 5600 3600 373 661 45 Ren 
| li i 
| ! 
‚| . 
14424285 6750322 350000 957199 341881 645 308 | 
| | | 
| | | 
Posen. 
| 4 20 000 800 | 800 113 472 66,4 bezw. 74 — 0,71 
j 
z a i | 101232) 31468 60 768 473 935 50 bezw. 48 — 14,72 
7) 28 253 | 3½ 100 000 | 69007 52857 16150 318712 63,9 — 5,07 
Folge des Ankaufs der Aktien zu einem Kurse unter pari. — 2) Davon 1000 M vernichtet. — ®) Der Kr. besitzt tatsächlich für 


6000 M Aktien sind bei Herabsetzung des Akt.-Kap. vernichtet. — * Der Kr. Randow besitzt außerdem für 703% M Aktien; 
seinem Ausscheiden aus dem Kr. Randow obliegt. — °) Davon 21000 M bei Herabsetzung des Akt.-Kap. der Regenwalder 
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Belastu ng werden verwendet 


| 
| 
LU e o LI . 
Bezeichnung | durch durch leihweise | 


j Von dem in Spalte 7 angegebenen 
| 


i 8 
S | | zur als Darlehn für 
Ss | d Auf- Beschaffung von Geld- insge- für Deckung die Kleinbahnen 
cE ES , wen- mitteln | SECH | en Dritter 
S Komimunalverbandes | dung Szen Grund- Anlage- - , NN 
eigener; i kapitals 
DE im zu | zu Pri m zu m 
l w 18 N — , 
e KSE | mittel Betrage v. H. v. H. E 4) ormer ein- trage Me Kär 
von von Zinsen Tilgung | bahnen von in- L- 
MM “IM M y SE gung 
1 2 s 4 5 6 7 e 9 10 11 12 
õ& Kreise der Provinz 
4 Grätz 4000 e 4000 4000 e U g A 
5 Jarotschin . 5450 768000. 3—4!ə 1 1½ 822500) 71342 751248! 
; ! | 
6 Kosten. 432000 1150000 2 u. 4 1 1582000 55000 100 000 8 u. 
n N 
7 Krotoschin z 870 1322175 1¾—4½½ 1—2 1323045 51769 1271276, . | 5 
8 Neutomischel . . . . ; 50 000 2 j | 50 000 3 | 
9 Pleschen 10402 810 480 f 1—1½½ 820 882 51769 669 113 90000 3 1 
10 Samter 5 C00 i 5 000 5 000 — à- | 
11 Schmiegel . . . . 75 828 1083500 2— 110 1159328 94 160 1065 168 f 
12 Schrimm . .... 3431 „ i 3431. 3431 í ! 
18 Schroda . . . . . 40 184 2608300 2—4/, fu. 1½ 2648484 191 276 241924 8 
14 Wirs itz 3154365 2—4 1—1¼ 315436 (242 100 2912205 8 
0 | ' 
| | | | 
15, Witkowo. . . . . | 287655] 798000 3¼— 1—6 1030655 23 000 1007655 
| | Ä | | 
16 Wreschen 612000 | 2— 410 u. ½ 612000 23 075 570023 
17 Znin . 595 513 729050 2—4 1—2 1324563 841481124045 . 5 


Summe Kreise der Pro- i | Ä Ä | 
vinz Posen 1581880 17140085 i ; 18721965 1066564 15893322 190 000 
| | | | | | | | 
| i | | | | 


6 Kreise der Provinz 


1: Beuthen (Oberschles.) | ' | | 
Stadtkreis). 1326536 ut 1¼ 1326536 76812 1249721 

d Breslau (Landkreis) | 7707 ; e 7707 7707 

29 908 876 300 3,—4%0 1u. 1½ 906 208 


| | 


j 
i 
i 


3 Bunzlau EE 29 908 
4 Frankenstein: . 30000 3% 1—43/, 300 000, 61000 
| \ 
5 Freystadt. SS | 9855 160000 3%, 1 169 8555 Se a 
6 Görlitz (Landkreis). 2675 133 000 2,48 — 3/ 1 u. 2 135 675 42675 ai 
7 Görlitz (Stadtkreis). d 51000 652000 3%, u. / 703 000 51000 en 


I 1 
| 
ı) Davon 10016 M Zinsbürgschaft der Zunächstbeteiligten. — ) Der Kreis besitzt außerdem noch 24 000 M Aktien Lit. A, 


4) Davon 75840 M Anteil am Reingewinn, 27387 M Zins- und Frachtbürgschaften und 907 M Kreisabgaben-Mehrbelastung. — 
Becker & Co. in Berlin. — 7) Kursverlust usw. — ) Davon £601 M Zinszuschuß der Provinz, — ) Zinszuschuß der Provinz. — 
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Kapital sind oder e 22 83287 SEN 
ie i i 85 888 35 ; EERE 
, Belastung Jahres- even: Unterschied EEE 8 8 3, Der Kreis er- er Sea 
„5 i E durch aufwand Ses | zwischen der. ‚| 888.28 2 hebt in oben- EEFE 
334382 1 ' Übernahme für die über- Jahreseinnahme 3.8. e 88. genanntem Er 
58 2 in stehende 5 8 E Etatsjahre an „28 
a 2 2 |: 2 | (Spalte 18) Ta . O - e ` EE 
25233 a einer Be. Jahres- und de 8.8.8 Eg, Kreissteuern 313%, 
38888 2 Sonstl- Linsbürgschaft lastung 8 | a m | SES S in Prozenten Ze Mn 
SÉ SE | „ ach ein- l Jahresaufwand S. 5 88 der Staats- 388 
Di | R — — 2 2 2 
52 „ ger e E nahme (Spalte 17) 3887 8 8 5E und staatlich S 5 8 
KEE i Sp 3 | 8 88 5 S. 8 8 D g & Ge 
35 2 3 5 Wei i Fü | j beläuft L Ee 2335 veranlagten so Ss 
PEE eise i für usw. | sich auf|Ynerschuß‘ Zuschuß CEREO Steuern AIXE 
5 E S ` e: a i e | ve ý i DS Insgesamt | ＋ „ pn 
g së * š | | SE | 3 — A u | u 8 ` Ze H. . Sai 
ii | Í |i 21 : 


— 


| 
SE 

| 

1375000 82 000 
KE 
om 

| 

° | 

3) 37 924 || 

i | 

| | 

| 

13 9⁰² 

| | 

LU . | 
| 


Schlesien. 


| 


| 
| . | 
| 
| 


e ! RK 

853 000 7) 23 300 
00 000 50 000 

| f 

| | 

| | 

, 160000| 9 855 
89 000 7) 4 000 
652 000 i 


insel 
v. H. 
Tilg.) 


38 151 
70 082 
45 509 


35 200 
350 
51417 
180 


120 173 


47 823 


28 057 


62 291 


74 813 

385 
8) 22 739 
14 298 


45 803 


8144 


2250 


122 920 4) 104 134 


| 


102 722 | 54 899 


6 74 813 


4733 


| 


| 


1 440 
10) 25 290 


| 


| 9 2 800 
6942, 
33 123 


| 

| 
| 
gd 


9 120 173 


i 


51417 


180 
18 786 


54899 407 201 


1 
1 


352 302 


| 
| 
23 064 | 
9565 


221 998 60 bezw. 66 — 0,09 
265 248 „ — 3,61 


48 auf d. plat- 

ten Lande 
267 888 63 u. 68 — 8,02 
265 360 63 — 13,31 
162 070 46,5 — 0,31 
180 887 64 — 2,76 
354 423 48 bezw 55 — 0,01 
178 207 65 bezw. 717 — 28,85 
254 165 48 — 0,07 
282 948 62 — 6,64 
361530 920 i.d.Städten, — 33,21 

100 auf dem 

platten Lande 
105 447 | 73 bezw. 81 ! + 52,06 
232 875 | 68,25 bzw. 75 — 0,46 
215 333 72 bezw. 79 — 26,14 

| | 

j 


997 125 
1 037 034 

563 278 ` 

399 813 


442 788 
513 231 
1592 417 


| 


1 


200 d. Betriebs- 


36 
42,32 


43 d. Eink.-, 
Betriebs-u.| 
Gewerbest,, 
Kl. III u. IV. 

57½ d. Grund-. 
tiebäude-u.| 
Gewerbest. 
Kl. I u. Il. 


SCH 
| 
| 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


46 


150 d. Einkst., 

184,35 d. Grund- 
u. Gebäude- 
steuer. 

285.35 der Ge- 
werbest., 


steuer 


für die eine Belastung nicht nachgewiesen ist, da er 300000 M Aktien Lit. A für 276000 M erworben hat. — ) Kursverlust. — 
) Außerdem hat der Kreis einen Betriebsfehlbetrag von 22 426 M decken müssen. — 6) Von der Eisenbahnbaugesellschaft 
10) Davon 9450 M Zuschuß der Provinz Schlesien. 
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f ENER i Von dem in S alte 7 angegebenen 
i Belastung S a 
| werden verwendet 
sa Bezeichnung | dureh durch leihweise als Darlehn für 
` | Auf- Beschaffung von Geld- insge- S ‚Deckung die Kleinbahnen 
© des i l E für des i 
E b en- mitteln Seege. $ sonstigen Dritter 
S Kommunalverbandes p dung ee Tee Grund- Anny - 
eigener ; | kapitals 
2 Geld m uU zu Sp. 3 der Be. AU zu 
J Kreis Kee : | | rwerb eigenen E „ ‚ 
= mittel Betrage „. H. v. H. und A ù Klein- trage v. H. v. H. 
von von | | bahnen ` Zin- Til- 
; rm: | von 
Zinsen Tilgung | kan Stee 
M M M i M | M M Ed 
1 2 8 4 sun lau 10 11 12 
6. Kreise der Provinz 
3 Grünberg (Schlesien). e 377800 Mia 311 1½ 377 aa ; ; | 
9 Guhrau .. 176 500 . K 176 500 | 
10 Jauer 175 500 3% u. 41 u. 1½ 175500 | 80 000 SC , 
11 Landeshut . . ... 7000 98 000 33% 1,56 105 00 : i 105 000 zins ) be- 
l | freı EE 
g S f ; | ; 5 5 ils. 
12 Liegnitz (Landkreis) . ; 699 000 3½¼u.3½ l 699 000 15 000 e 
13 Löwenberg (Schlesien). 500 500 33, 1 500 500 50 000 | Ä 
14 Lublin ita. 1671 See 417 11% 217 623 1671 
15 Milits ch.. 70553 ; , T0553 70533 | 
16 Münsterberg | 388 000 33/4 | 3338000 40000 Ä | 
i al 1 
17 Neiße (Landkreis) . 778 000 u. ¼ 17 TIRONE, R | | | 
18 Neiße (Stadtkreis) . . ; 868 000 +u 3½ ½ u. 11 868000 411000 | 
| i 
| Ä | 
19 Neurode . . . . . . 8500 141500 36 l 150 000 25 000 
| 
20 Nimptsch. e E e 11419 416000 3/azu.4½/ l | 427419 70419 
1 
i 
l 
| | | 
| | | | | 
I | i 
21 Ohlauue;ᷓ 2 0 550000 2 u. 3% 1 550 000 26764 | S 1 
22 Reichenbaen . 1600009 33/4 u. 1 1600000 . 33/4 
3/0 | | 
w , | j ' 
, zinsfreiu. | | 
23 Rosenberg IDDEISCHICH, 780 578 3½ u.3¼ ½ 1½¼ 780 578] 46421 734 157 N 
24 Rothenburg (Oberlaus.) . 65 000 33% 1 4% 65 000 8 | | | 
25 Sagan i ; 50 000 33% 17 | 50.000 | | 
26 Sprottauu 1500000 33¼ 1 10000, ö ; 
lebt:! o. 63 000 1 i i | 63000 25 000 
| 
23 Waldenburg. ; 125000 31% 2 | Sech ; | 
Summe Kreise der Pro- | Ä ` | 
vinz Schlesien. . . | 439 758 11432666 ; ; 11872454 1130930 1983831 1105000 
| 
7. Kreise der Provinz 
I Delitzsch... 10000 ; 2 ; 10 000 
2 Gardelegen . l 311000 3½ u. 4 2 u. 3 3110600 
3 Grafschaft Hohenstein i 25 000 3 2 25000, 
4 Halberstadt(Landkreis) 28 000 e . . 28000 
1) Kursverlust. — 2 Zinszuschuß der Provinz. — ®) Bis Ende 1914 eingezuhltes Aktienkapital (Gesamtbel. 700 000 M). — 
von 525000 M übernommenen Aktien in das Eigentum des Kreises Jauer übergegangen. — Di Die Höhe des Tilgungssatzes 
*) Davon 50% M Zinszuschuß der Provinz. — 9 Jahresertrag der dem Kreise bewilligten Provinzialbeihilfe von 175 000 M (Zins- 
10) 8040 M Dividende, 4340 M Zinszuschuß der Provinz, 3040 M Zinszuschnß der Zunächstbeteiligten. — UI 3202 M Zinszuschuß der 


zuschuß der Provinz — ½ Zinszuschuß der Provinz. — 183 10 Jahre hindurch gezahlte Zinsbürgschuft von 2800 M jährlich. 
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ar . . EE 
Kapital sind oder | EMS 42383225 a 
* i t Ee GEI © Me Kb 
Belastung Jahres- Die Unterschied 8 388 8 Der Kreis er- ER CR 
BE a 5 8 aufwand gegen- zwischen der | 38 88.5 5 2 hebe in oben- Eet 
5223 Böbernah für die über- Jahreseinnahme 2 f 8. genanntem 38 
ETELE in , Srnenn® | r stehende (Spalte 18) | Ss Ei Etatsjahre an L° 8 8 
282222 éi einer i Jahres- d d | VEEE OM| Kreissteuern 31 5 
2 2 5 3 f sonsti- Zinsbürgschaft lastung „, em 28 2 88 8 in Prozenten ZS a 
FEE RE? ein- i Jahresaufwand e Sr der Staats- 38 2 
22 De ~ — e EZ 
2 5 5, ger CZ nahme | (Spalte 17) sr 8 2 8 und staatlich S SCH 
23222 5 | e ! P. beläuft ' D 8 2 8 88 2, veranlagten 50 8. 
= £ 23% DES | | W j SS sich auf Überschuß Zuschuß | S * SSES ee r 
7 o8 f | | |! Insgesamt ＋ „. H 
“Mo M v. II. M | vŒ 1 M | M, M © vH N 
1 14 132. ie) 20 21 22 233 


Schlesien (Schluß). 


350 000 | 1) 27 800 ' | 18 145 2) 6125 | 12.020 500 703 45 — 287 
) 176 500 | 700 | 7000) „ | 
60 000) 35 500% 11/4 525000 13 665 84% 525 339462 43 — 1,49 
. | 7 
i , . | 5512 55122 359 660 63 — 1553 
l | | | | 
681 0 o 2 113 525 805 2248 361663 Ate — O? 
456 000 500 1/42 un gun. 4½ 782 47,0 — 1585 
2 0% 13 9522 | 10585 1010: 9535 177 40 G80 — 55973 
. 22323 525000) 21500 9) 7875 16625 27492 55 — 6,05 
348 000 A 157674 % 16329 1345 206 014 5726 — 0551 
! 
| 20909076 17060, 12010 442 905 59 — 271 
457 000 , | 23528 9443 19085 374 806 175 d Stauts-, — 5.09 
\ i . einkst., 
| | | | EX d. Renist. 
' | le | 
! i | 
125000) . | | 6509 1400 | 5 103 334 837 6 — 1 
357 000 20 820 1 13 912 6917, 288 716 9d. Grund. — 2, 
` | i : SE 
' | Ä | j KI J. Il. 
, ` | i 65 d.Betriebs-, 
| | | an 
i b , SOW. 
E F 
1 i , $ $ u. 
78 % 45 236 20878 10 25 673, 4795 3758 65 T bes 
600 . | 170835 54750 16 ge 600 576 50 — Aen 
| | 
dl 1 
| 32 55 20 118 12 167 187 448 65 — 6,65 
1 u S | 
65 000 | a 325 1625 | 1625 610535 36 — 0,26 
50 000 i | 2222 10 1275 117 5160084 453 — 0,22 
150% ““ Së 1) 2625 2953 317 897 60 — 0,93 
15 | SE? | | 5. 521629 50 d. Einkst. — 
) 38 000 | 2520, 2520 21 629 „50 d Finkst 0,48 
125 000 | | H 7505 17505 1369 076 36 — 0555 
7404 50 248 143 e 502 443 360 40 4795 206778 | 
| | 5 re 
l | | Ä | 201983 | 
Sachsen. 

10000 . | | 400 | Í | 4000 86060 260 — 0,5 
311 000 I. 19110 4300 81% 5573 158 66 — 2558 
1 f 
25 000 | 5 | 4 25 000 2 250 | | 2250 550 800 40 — O 
28 000 ° | . | 1 120 i | 454 303 — 0.25 

| 


1120, 


15 | 


4) Kursverlust und Spesen. — 5) Ziuszuschuß an den Landkreis Liegnitz. dafür ist die Hälfte der von letzterem im Nennwerte 
bestimmt sich nach dem jeweiligen Reingewinne. — 7) Darunter 14735 M Zuschuß des Kreises Jauer und der Provinz. — 
freies, gegebenenfalls aus dem Reingewinn des Unternehmens, wenn solcher mehr als 5 v. H. beträgt. zu tilgendes Darlehn). — 
Provinz. 10 710 M Dividende. — 10 Darunter 14963 M Zinszuschuß der Zunächstbeteiligten und 10710 M Dividende. — 1) Zins- 
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m. m mm e - — EE ee 


| Von dem in Spalte 7 angegebenen 


Belastung werden verwendet 
e Bezeichnung durch durch leihweise als Darlehn für 
A d Auf- | Beschaffung von Geld- | insge- für Deckung die Kleinbahnen 
S Kommunalverbandes dung |-— = 2 Ze Grund- | Anlage- 
K eigener; i kapitals im 
E s Geld- | ID zu zu | (Sp. 3 b eigen Be. zu | zu 
(Kreis) mittel Betrage v. H. v. H. und ) erwer Mienen N H. v. H. 
en ae Zinsen Tilgun i 
| NM 1 gel M M m den gung 
1 2 8 Aa 68 7 8 9 10 11 | 12 
7. Kreise der Provinz 


| | | | 
— 3 3 
| 


5 Halle(Saale)(Stadtkreis) | m GW ; a $ ah E | 
2493632 Gë 1u. 1 zm ö em fe 


| | 
| 


| 
6| Jerichow I . . |. 


7\ Jerichow U .... 20 000 57100012, dran man 68 000 e e 


8| Langensalza . . . 440000 4 J½ 440 000 | | f 
9| Liebenwerda f | 185000| 3½ 2 125 000 | | : 
10! Mansfelder Seekreis . 50 000 | 3l/g 1 50 000 . 
11| Neuhaldensleben. . . 45 000 81 000 ai | 4 | 128000 

12| Saalkreis . || 86000 2 ; ; 86 000 

13| Salzwedel 7 000 | 543 000 3½ u. 4 Lu 1½ 550 000 

14 Sangerhausen 503 000 4 ; 50 

15 Schleusingen 22 000 S i 22 000 e 
16 Stendal (Stadtkreis) . 106 000 515848! 4 11/4 621 848 


l 
I 
} 


| 
| 
£ 
| 
| 
| 
| 


17 | Stendal (Landkreis) | Al, 2 u. 4 159 000 
18 Wittenberg . 15 000 | | 5. 15 000 
19 Wolmirstedt 5 30 000 | | | . 30 000 ; 
Summe Kreise der Pro- | | | | : 
| . 
| 


vinz Sachsen ee 237 948 N ; 
| 


8. Kreise der Provinz 


g Apenrade 41 450 GE 8'/zu bai 1, liha 2121029 319 906 |1 801 123 | 
Bo | Verein- 

| | arung 

2| Bordesholm. . . . 73 355 49000 4 2 122355 25 355 | 

und, u. nach | | 

zinsfrei Verein- | 

barung | | 

3| Eckernförde. 23 512 811319 | 3,7—45 1—2 | 834831 4000 | 830 831 | 

und u. nach | 

' | 


4| Flensburg (Landkreis) | 183 229 3704772, 1-4 u. 1½ 3888001 | 604.412 13283589 


| 
| 
| 
| | zinsfrei Verein- | 
rung | 
| 
| u. unver- | u. nac 


| zinslich Verein- 
barung 
5 Flensburg (Stadtkreis) 30 000 „ „ „ 30 000 
| 
6| Hadersleben 8174876 3½—5 | 1-5 |8174876|1104865 7070011 3. 1 
| , und u. nach | 
, zinsfrei Verein- i 
i | | barung | 
7 Herzogtum Lauenburg 13260 | 133 740 4,45 Ui, 147 000 ; | i e į 


1) Der Kreis besitzt tatsächlich für 540000 M Kleinbahn- Aktien; f. 17 400 M ist ihm jedoch eine Belastung nicht er- 
vorläufig zinstragend angelegt. — ) Davon waren um Schlusse des Etatsjabre 1914 erst 112 500 M gezahlt 
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März 1916. 
Kapital sind oder 8 4 28232885 ais 
| Belastung Die | Unterschied 2 8 g9 3 $| Der Kreis er- eg © 
— — dureh gegen- zwischen der EEE S RE hebt in oben- 8 8 8 
SSW „F; Übernahme über- Jahreseinnahme 3-3. 2885 genanntem 38 
22 3A in stehende (Spalte 18) 3.35 805 E F Etatsjahre an N SE 
sA 28-3 3 einer , p 232.3 SS Kreissteu SIS 
we. Jahres- und dem PECI 00 ee Ee 
38 88 f sonsti- | Zinsbürgschaft e SE 8.7 5| in Prozenten Es SE 
EEFE ein- Jahresaufwand EEE der Staats- | Ba S 
F E 8 ger nahme | (Spalte 17) 88 8 27 und staatlich S 48 8 
CCE ERN beläuft 8.5 3 88 8 veranlagten 505 8.2 
883273 | 582 8322 Bt AE 
Ee | sich auf Überschuß Zuschuß DE 8 88 SES 
SE M M | M Team | ep v. H. 
um | Is 189 20 | E l 
Sachsen (Schluß). 
500 000 | 18 750 2 75| 5 000 : | 3843 195 155 d e | + Ons 
| | 1 GO 
' steuer, 
| | | 215,79 ar Ge- 
l werbest. | 
100 be 
| 
| | 95912 37521 f 58 391 802523 50 eg 7,28 
| | 
1) 522 600 400 28 783 10 913 e 17 870 467 425 50 — 3,65 
| 
| 8782| 415476 33 — 2m 
| d 2500 529 309 25 — 047 
625 850 000 48 + 0,07 
3 307 868 433 40 | ‚38 
750 ; 891 543 30 | ＋ 0,08 
14 780 554606 65 | — 2,66 
3 729 708 218 44 — 0,58 
170 396 398 26 — 0,19 
{ 200 d. Einkst., | — 
17 167 ' 374 639 |200 d Grund: 1 — 458 
i e t, 
| 220.1. Gewerbe: 
Steuer. 
: 100 d. Betriebs- 
d ‚ steuer 
6 600 545 671 41 — 1,21 
750 734 084 2⁵ — 0,10 


; 2501 544 347 60 — Ou 
25 000 252 349 134748 6375| 153976; . i * 


| 147 601 | | | 
en 
| 87 559 . | l 87 559 l 72 | — 29,61 
l | i | | | 
97 0 g 5178 2280 2898 439 50 o — Os 
| | | 
38 287 38287 511576 35 — 7,48 
| | | 
| | | 
| 160 873 160 873 | 896 417 | 55 | — 40,58 
| | | | 
| 30 000 ; . 1634 e 1 170 469 — 0,1 
i ] 
| 395 299 115 9866 | 79 313 | 605 476 625 — 4618 
| | | 
| | | | | 
147 000 | 8747 8747 (674811 18 — 150 
wachsen. da er Aktien im Nennwerte von 87000 M für 69600 M erworben hat. — :) Für andere Kleinbahnzwecke vorgesehen 
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m PE Ee Se 


| u 
I 


! Von dem in Spalte 7 angegebenen 


Belastung | werden verwendet 
= Bezeichnung durch dorch leihweise 3 SS als Darlehn für 
$ 85 Auf- Beschaffung von Geld- insge- für Deckung die Kleinbahnen 
2 wen- mitteln · | bar sonstigen Dritter 
& Kommunalverbandes | uns Se i Së Grund- Sec ST AE WM 
3 Geld. im zu zu Sp. 3 5 

: e- 
(Kreis) | mittel Peer v. H. v. H. und Dl rue eigenen trage Ee = at 
| E der E Zinsen on Tilgung Giro Von Zin- til- 
M | M M MI d sen gung 


a = | a Al an BAR en „ Ska Se Vë ia 
' 6 7 | 


12 


8. Kreise der Provinz 


8' Kiel (Stadtkreis). 23 000 | 1398 a 3% u 4 SE 13/10 1421 156 || 614 2 | | 
ei Verein- | i 
| gelt barung i i 
9 Neumünster(Stadtkreis) 4263 zinsfrei v 12 263 12263 è ; ; 
= | barung | 


| | | 
| | | 
2850000 1 2850000 || 383 197 2466803 


| u. nach 
| ei Verein- 


| 

t 
| 
D 
l 
l 
| D 


10 Norderdithmarschen 


30 260 747 810 4 u. 4¼ 1—2 778 070 778 070 


— 


l 
| barung | | | 
10 250 1060219 zinsfrikh 1 1070469 23149 | dÉ 
i | und n. nach | | 
| | 4 Verein- ; | 
barung | 
12 Plön 60 500 2748792 0 21 lu. 1,9 un 1224 200 | 
| | | zinsfrei Versin- | | | | | 
l barung | | 
| | 
| 


11| Oldenburg 
| 

13 Rendsburg 
| | 

| 


j t 
14 Schleswig 6755570 1-4 1° 6755570 56755570 
` ung u. nach | 
| zinsfrei | Verein- r | 
| | barung : | ' 
15 Segeberg. 313000 3—5 | | So pi | 
| , 
16 Sonderburg . | 16 126 2070910 | 3—5½ 1 u. 1½ 2087036 411 131 1675905 ; | 


H 


| | | 
17 Stormarn. |} 12459 1929207 | 4—4%4 u.! 1941666 unn or u , 
| 


und u. nach 
zinsfrei | Verein- | 
l | barun | 


SC | | 
| Summe Kreise der Pro- | | | | 


| 
vinz Schleswig-Hol- | | | | 
stein. 521 664 34820050 | 253516145287774 126349068, | 


9. Kreise der Provinz 


1 Aurich. 
2 Bersenbrück ; 
3 Bleckede. 


1483900 1½ 3 1/2— 1/4 1483900 * | „ 
50 000 CS 32/5 1!/gu. 17 50 000 . | . „ 8 
45 000 2063 000 5 e "2 


| 
2318000 2,65—4¼ dÉ HE 2318000 | 


4 Blumenthal. | 150 000| 4 | 2½ 150 000 | 

5 Celle (Landkreis) 5 2—43 1—2 1808836 261 836 i 

6! Celle (Stadtkreis) : 748 755 3,05—4 1—2 748 755 101 755 e 2) 50 000 
€ ' ; | V 


| | 
| | | 
NONE 


1) Darunter auch Grunderwerbskosten. — 2) Dieses Darlehn wird erst dann mit 4 v. H. verzinslich. wenn das Unter- 


| 
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Kapital sind oder! = | ea ij 32 8285 „ 
| | Di i EE 22 
j Belastun i Jahres- S |! Unterschied | 482888 S Der Kreis er- E CR 
8 | gegen- H , at gl 2 
„ Te | durch aufwand SEI | zwischen der 8888.3 2 3 hebt in oben- | 253 2 
22 2 Se über- s 8. 2 8.8 EE 
EEGEN . be für die Jahreseinnahme 8 8 3 8.5 genanntem 88 8 
ER BEE in S stehende): (Spalte 18) (eer ës EE Etatsjahre an * e 28 
23 C- s einer : | P 83228 , 88.87 
E SE = ; Jahres- und dem N Z. Cc Kreissteuern 5 eg 4 
Ser 8 Song: Zinsbürgschaft lastung ein. 83 2 2 8 in Prozenten 78 BE 
25383 ! h ein- Jahresaufwand Fg der Bants, 558 
222282 nac | h ) 8 Ee — N 2222 
ERE SCH ger Zen nahme | (Spalte 17) 888 88 2 und staatlich 5,52 
82 5 wei für P. 3 | beläuft - — -E3 8356| veranlagten Sch 82 
235825 f il 7 e BR San 
size tese | r MW sich auf)|OVerschuß' Zuschul S2 E A5 5 8 Steuern |A Gen 
2 S2 | Insgesamt + 
i | Beam R v. JI. 
M M v. H. | 1 N M M M M v. H. — 
. _ Z 


SE E 


— 
VI 
1 
Ech 


Sehleswig Holstein (Schluß). 


89 874 10093 


79 781 i 1 001 980 


306 000 | 180 70302 7240| 63 002 3 367157 250 — 1er 
I 1 
„ EEN 4% 463 257 602 200 d. Staats- — Oe 
| | | | Ä Gewerbest. 
| i | u. Grund- u. 
| | | Gebäudest. 
| | | | | | 150 d. Betriebs- 
| | i | | steuer, 
ks | 152380 23 439 128 941 | 543 000 40 — 23,75 
| | | | 
839 000 ' | 52636 8300 44246 635 441 50 — 6,96 
| | i 
i i | I 
1172000 408 092 | | 169379, 9480 ; 159 899 i 615 000 65 -— 26,00 
4 Ta | 
| 
| | | | 42168 26 704 15 464 595 025 45 — 30 
| ' | 
poo 315953; 28 476 287 477 662 736 57 — 43,38 
I d 
| | | | | 
u | | 
25 000 og | 28 019 28 019 g 400 269 30 — 6,85 
| 
i | 106 385 64 207 418 027 4⁵ — 15,35 
| | 
| 


| 
| 
| 
| 
| 


| 


3.086.000 678 772 11725136 zu . 1450870 


Hannover. 


1483 900 | I, 50 10 10560) ̃ ꝗ 395510 228616. 53 — 17,50 
500 0 ũ on „ 174 | . 174. 32⁵ 218 6565 — (a 
210.000 | | . 95112 am 74061 1099 492 65 37,2 
150 00 0ͥ .. . 9750 - . 92750 2475 507 40 — 2008 
1497 000 50 000 | . | g | 80 066 | 37 056 f 43010 341064 86, — 12561 
582 000 15 000 . 32633 16 8260 15 mn ` 348 923 1s der staat- — 4,3 

| | einkomm.- 


bäude- und 


| | ) | n Grund-, Ge- 
| l | | Gewerbest, 


| 100 d. Betriebs- 
| | steuer 


nehmen für den Landkreis Celle direkt gewinnbringend wird. was birher nicht der Fall. 
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Von dem in Spalte 7 angegebenen 


E, Bei ei 
Belastung werden verwendet 


= Bezeichnung äurch durch leihweise | als Darlehn für 
Z , Beschaffung von Geld- | inse Decku die Kleinbahnen 
D Tas Auf- seschaffung von Gele insge— für sckung e 
S un wen— mitteln acte) ont gen Dritter 
S Kommunalverbandes 3 o Grund- ee 
— (Kreis) mittel Betrage „. H. v. H. und 4) Werd | Klein- trage . VE 
von von „, BR bahnen von |Zin-| Til- 
o S Zinsen Tilgung N A G sen gung 
1 2 3 N 5 6 7 8 9 10 11 12 
9. Kreise der Provinz 
7 Duderstadftet. | ; 15 000 31½ 1½ on ; : e 
8 Emden (Landkreis). | 15 445 1074900 1½—4 e een 151 525 938 820 0 5 
9 Fallingbostel | 164 294 4 1 u. 1½½ 164294 | | 
10 Göttingen (Landkreis) 60 000 | ; 60 000 | 
11 Göttingen (Stadtkreis) 60 000 2, = 11/2 | 60000! 
, i | 
| oo 
| | | | 
| 
12| Hameln | 
| 1 
| | 
| | 
13| Hoya . . . 2.2.0. i lie 1 u. 1,2 ae | š 
| | 
| | 
II" 
| i l 1 
14| Hümmling . . . 32 363 311400| 2,66 1/2 ës gei 343 753 | 
15 Isenagen . 510 003 63 000 3,5—4 | 1—2 | 573 003 510003 
u ı 
l | I 
' | i 
! | | 
~ i | 
16 Kehdingen e 2125000 1 77 07 Ya—5 2125000 169 695 1 955 305 | 
17 Leer : 851 200 |11/g—33/,| ½/⁰ — 1½ 851 200 i 167 000 
` | u. 4 | 
| | | 
18| Lingen. 114300 3005 1 114 300 g e 
19 Lüchoyh a’ N 240 000 4 11/9 240 000 ` 
| S 
20 | Lüneburg (Landkreis). ; 451 000 4½ 1 / 451 m 65 000 TE 
21 | Lüneburg (Stadtkreis). 2699| 504 428 4 u. 4½ "A u. | 507027 16976 š dÉ | 
1½ 
| | 
| 
22| Neustadt a. Rübenberge 31 000 57 000 Ae d | 88 000 ; 
| | | | | 
23| Osterode (Harz) 57 000 2776 800 2.65—4½¼ 1/3—2 2833 800 434841 2398959 
24| Soltau. FF \ 1165000 At, 11/4 1165000 142.000 | 
25 Stolzenau 4᷑81 000 Ze 1/2 | 481000) dE 
6| Verden 20000 Aen 1½ u.1¾ : | e j 


1) Die Ziusbürgschaft ist im Jahre 1914 nicbt in Anspruch genommen. — ) Aullerdem hat der Kreis einen Fehl- 


= — men 
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A 


Kapital sind oder | 5 N 22222 22 Pr 
ö Belastung Jahres- | =“ Ä Unterschied 23357 2° Der Kreis er- 3 SEN 
© ren- ; 2 2 22 > N. 2 A 
E daich | fand Segen zwischen der | 5 8 5. 2 hebt in oben- 2355 
2 7 2 4 % | dure Aufwan über- S . et E, Jee 
FE | Übernahme i 5 as Jahreseinnahme | 22.2532 8° NZ > 
Zär in Ne stehende] (Spalte 18) | HEr 80 55 5 anj 57 San 
28 8-3 ner 3 228 : Kreissteuern 9 152 . 
72 8 8 sonsti- | Zinsbi haft ee Jahres und dem | SES — EES e 
3828. 8 Zinsbürgschaft oe 1.5 8 8 22 8 * 
888 85 nach ein- Jahresaufwand 3 8 5>] der Staats- 328 
S e ger l- -> ew nahme (Spalte 17) 2 8 TAE und staatlich 5 28 
292 99 | S 3 l p SÉ bebae An 
EE Ee ! P. beläuft 8.8 5 552 2 veranlugten 508 
aA spa 3 E = GG =. oO H 3 u 
EE we | = "` sieh auf Überschuß) Zuschuß 55 Steuern | F E 
— 2 S | 
R133 . I. 1 „ „ M geht e 
» 14 18 16 17 is ñ w 20 21 22 28 
Hannover (Fortsetzung). 
1500 et %o 750% 162 3860 649 — Os 
l , om wm 12997, 259791 341768 | 40 — 7,60 
142 500 2179 83 * | 8 564 150 8414 306836 53½—60 — 2u 
6000 K H— ; 2250, 20 254163 60 — 0,80 
2 d. Einkst, — 
60 000 e ; : 2 945 | e Ä 2945 | 755 264 9 ever 0,39 
| | | | u. Gebäude- 
| | | steuer, 
l |! | | 180 a Gewerbe- 
| | | i | uer, 
| | | ' 100 d. Betriebs- 
steuer 
| j 
| e 3,16 ) 800 000 ; ; ; | | | š 
(einschl. | | 
v . 
| Abtrag) 
| 
, 100 5 875 25 698 77 d. Einkom- — 
235 000 . A | e 10 098 5 875 4 223 225 698 | EE EE | 1,84 
| | | | | 81 d. Gewerbe- 
i | | | | | u. Betriebs- 
l steuer. 
| | h | i we für Taus. d. 
| | Grundwerte 
e à R À 13 905 13 683 | 222 66764 42,52 | — 0,33 
N i 
63 000 | ; 20 090 | 1910 ; 27 180 | 147 384 80 d. Eink.- u. — 18,44 
` Gewerbest. 
| | | i Kl. IIl uV. 
| |! | 120 der Grund- 
; i i Gebäude-u. 
| i | | d.Gewerbe- 
| | i S | steuer Kl. 
| ie | Iu II 
l | 73225 34225 39 000 2209 022 4 — 17,08 
6H 200 Ä | 32037 8175 23862; 375 552 | 50,33 — 6,35 
| | | f 
114 300 E 48606 440000 209 80 ` — 219 
2⁴⁰0 000 13 200 . | ; 13 200 273 682 50 d. Eink.- u.“ — 4,89 
| | l HhHetriebsst. 
l | | | 62½ d. Grund.. 
| | o f Gebäude- u. 
! | I | (dewerbest. 

336 000 | | | 24487 | 24 47 1779886 45 135 
386000; 104 051 | 225230 l 2230 477 742 les d Einkst, | — ba 
i f | | i 215 d. Grund-, 

| | l |  Gebäude-, ` 
H l | 0 | Gewerbe- 
li | 3 ; . u. Betriebs- 
| | | | steuer 
38.000 | 277 17600 1012 287 299 70 d. Einkom- — 0,97 
| | l | mensteuer, 
| 80 d. Grund-. 
j | i Gewerhe- 
| | ' u. Betriebs- 
j ` steuer | 
; ; 95 614 DC dE 2) 95614| 317 430 40 — 30,12 
1005 000 18 000 | 48855 7580 41275 1384519 | 90 — 22757 
481 O00 15152 12025 3127 157 671 86 — Le 
l i A | 11 750 e i 11750 3) , 3) 3) 


betrag von 14 000 M decken müssen. — ) Angaben sind nicht gemacht. 
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| | Bolasi e ng | Von dem in Spalte 7 angegebenen 


werden verwendet 
5 Bezeichnung durch | durch leihweise | r als Darlehn für 
e das Auf- | Beschaffung von Geld- insge- o | Deckung die Kleinbahnen 
S wen- mitteln | Dritter 
— dung ng e GE samt sonstigen 
S Kommunalverbandes Grund- apila ; 5 
5 i jei RS im zu zu (Sp. 3 der 4 m zu zu 
i b eigenen S 

S WEE mittel Betrage . H. v. H. und 4) jet | ee S trage Ve Ke H 

von von i , bahnen von in- Til- 

Zinsen Tilgung 


| 
X „ | ia“ Ä M „ 
| 


— Lt D 5 


9. Kreise der Provinz 


27 Winsen (Luhe) 4039 | 835 604 3,8 u. 4 1½ u. 1,7 839 643 141 6⁴3 
28 Wittlage . 900 000 2,65u.3%/, ½—1/ 900 000 
| | 


HU 


30 | Zellerfeld. 200 000 | 4 u. 4. (1½u.1½ 200 000 


29 Wittmund . . . . d 673000 1½ 4 ½ 1/673 900 25 00 ͤ . ©. PE 
81| Zeven. | 2200000 4—4! | 


11/3 200 000 


| , j , j 
Summe Kreise der Pro- | | | | | | 


vinz Hannover . 712 439 2025817! 209707502265 274 7866837 50000: . 


10. Kreise der 


Arnsberg 360 000 3% 1 „ . | | . * 
S Bielefeld (Landkreis) . | 11110 3306 528 oi 4 72—17/ 3317638 754 441 2663197. | 
3 Brilon . 425 000 |3°/, u. 4—1 3/ u. 15 425 000 ; ; | | 
4 Dortmund (Stadtkreis) * 5582638 35/ | 1½ u. 5582638 1552500 4030138 >i 


l 41/10 | 13/, 
| h 
l d 


5 Hamm (Landkreis). 1370400 2½ —4½ 1—1½ 1370400 


6 Hamm (Stadtkreis). 550 000 334—4 114-2 550 000 50000) . `>. | eo 

H i i i 

Ä | | | 

| | | Ä | | 
7 Herford (Landkreis) ; 1509417, 2½—4 1 1509417 . i 781 101 ai 3 ) 
8| Herford (Stadtkreis) ) 892 583 al, 1 892 588 | 461899 2½ * 1. 

22 i 1 i ` 

9 Lübbecke 201511 2½— 1 2015117 39511 8. E l 
O Minden . 2.2.00... 4090212 ½—4 1 4099212 23018 |4076194 | 

f i K | d | 
11 Schwem i ENN TE SEH E Ä Se | | 
12 Siegen ` 2478000 3% —4¼ 1—1½ 2478000 154 3861798614 | | 
13 Soest | 3037000 OAI 1 4037000 | Te 
14 Tecklenburg | 160 000 Ay 1 160 000 | | 

i f } i 

Summe Kreise der Pro- | | | | 
l vinz Westfalen 1100 23972280 5 23983399 2573856 12168143 1243000 


| , i f 
f | l | 
i e ö 


11. Kreise der Provinz 


1, Cassel (Landkreis) 400% 160000! 4 Ju. 2 200 000 200 000 mo o, 
2 Cassel (Stadtkreis). 171915 75000 4 | 1 246 915 || 151 915 f | 
!) Die Zinsbürgschaft des Kreises ist im Rechnungsjahr 1914 nicht in Anspruch genommen. — ?) Davon erst. 


Aufwendungen. — 5) Davon 95000 M noch nicht abgehoben. 


EE Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1914. 171 
Kapital sind oder En Di l 2882885 | 2 
| ie | 205 8 8 , aspa 
i | Belastung Jahres- d Unterschied EF 58 S =, Der Kreis er- 3 78 
Be 3 gegen- zwischen der | 4 8 88. SS hebt in oben- 278 E 
Se durch aufwand üb d 5 5 S SS 5 8 5 
SZ „„ , Übernahme für die | über- | Jahreseinnahme . e 8. genanntem A2" S 
2 2 5 SE A ın | ; B 8 stehende Ä (Spalte 18) EEN 85 5 5 Etatsjahre an 97 EE 
WEEN einer | © Jahres- E Z. 2 Sc Kreissteuern 81 88 
58 88.8 2 ı Zinsbürgschaft lastung 2; u E322035 in Krozenten 7882 
233923 aach eim- Jahresaufwand | 2.5 8 der Staats- | 588 
zd SS ger . a C nahme | (Spalte 17) oc 3 8 E und staatlich S848 8 
2 S | | Sp. 3 beläuft | j EE 82 8 veranlagten 5 SE 
Lono \ i T A re e a „ =- GO 222 
PEE E 3, Weise | für USW. (eich auf S E Ez — Steuern 5 . 2 
N “O „l. MOM “M M M | u vH | 
13 14 15 182 1 18 10 20 21 22 2283 

Hannover (Schluß). 

900 S | À ; 42 470 40 930, ; 1540 262 715 55 — 0,59 

900 000 9 4% 113 000 27 678 27 678 1218766 70 — 22,7 

(einschl. | | | | 
v. e 

648 900 27553 5281 774 794 

100 000 100 000 | 1 000 
2 200 000 10 200 


10479800 230 074 


308 845 


Provinz Westfalen. 


360 000 er y | 16 650 4000! 12650 57684 40,5 — 219 
9 138 087 10 948 127 139 495 026 50 —25, 68 
3) 425 000 . TE 21 250 ; | 21 250 236 260 57 — 8,9 
| 301 332 | 154 761 | 146 571|| 4532 000 210 d. Einkst. — 3,23 

N und der Be- 

| | d | | triebsst., | 

| | | | 
| 


| 
| | 290 der Grund- 
| u Gebäude- 
\ | | steuer, 
| |! 280 d. Gewerbe- 
| À | steuer 
1360 000 10 400 — 1 | 60 956 | 60 956 938 069 | 50 — 6,50 
500 000 5 14)91290 31 500 | 31500 715 702 230 d. Einkst., | — 4,40 
| Ä | d | Wé a Betriebs- i 
, ! | | 275 . rund u. 
ö „ | | |  Gebäudest., 
| i| ` | 995 d. Gewerbe- 
| | | | steuer 
728 316 3¼ 4 831 160 70 939 628 70311 Ä 639 611 40 — 10,9 
430 684 35/4 491 500 46 877 | 372 | 46505 476 040 | 200—270 — 9,7 
162 000 | Ä eo Tao 7310| 346582; 620 — 20 
i 1174 171 | 90 171 75 000 1 029 829 36 — 7,28 
| Jahreszuschuß von | i! | | | 
A 8 625 3 625| 3 Sr: 3625, 1 316 042 19 — 0,278 
525 000 | Is 161 111689, . 6472 1542694) 25551 — 02 
3 037 000 | | Ä 132 007 , 967 670 214 
160 000 8.400 | 414953 | 


Juhreszuschuß | | | 


Hessen-Nassau. 
nr om toso 407 302 18 — Zon 
| 
9⁵ 00 . | 10627 2945! 7682 3587222 e oe 


7 | 


170000 M gezahlt. — ) Die Sta.-Einlage beträgt 459C00 M, davon sind 25000 M Zusch. d. Stadt Medebach. — 4) 1914 dafür keine 
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172 atisti r Klei ` ie 11 Zeitschrift 
St itistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1914. für Kleinbahnen. 


Von dem in Spalte 7 angegebenen 


3elastung 
werden verwendet 


Së Jara > e 8 * 
S| 3ezeichnung durch durch leihweise Gg als Darlehn für 
véi TA Auf- Beschaffung von Geld- insge— a Deckung. die Kleinbahnen 
— des wen⸗ d . Iur des zn 
= e mitteln TFR onstizen Dritter 
= > — sam ag 
— Kommunalverbandes 3 Grund- Anlage. 
= | eigener 6 Se kapitals ` 
— | 1 Im zu zu SP. H der ım zu zu 
S Kreis) Geld- je l i erwerb eigenen Be- H.| v. H 
E itte etraze -TWETD | Wende V. H.i V. 
mittel 5 ; v. H. v. H und 4 Klein- trage . . 
von von Sie PER bahnen von Zin- lil- 
Zinsen Tilgung sen Pring 
M M d M M M a i-ai 
1 2 N 5 6 7 8 d 10 11 12 


11. Kreise der Provinz 


3| Frankfurt(Main)(Stadt- ` | | Ä ; ! | 
kreis). 28645 130 Mäin 4 Ubau 2 2645 1300 2645 130 


! 1 
5 | | ) 
i | | 
| | 
| | i , | 
4 Gelnhausen. | 1004 000 1½—4½ !/3—1?/; 1604 000 150000 . SR 
5 Hanau (Stadtkreis). 30 000 350 000 3½ 1 380000 30000 350 000 3½/ 1 
6 Hersfeld . . . 2 2 200. 1628 000 13 u. 4½ % u. 1½ 1.628.000 1628 000 
7 Höchst (Main). | 14400 227 600 3!/2— 4½ L u. 1½ 242 000% 110000 . 7 
$} Kirchhain | ; 542578 11-4 N 542578 185 157 
9! Marburg. 13535 1184790 1½ u. 4 ½, 1 1198325 288 882 909 443 
| bezw. / 
2 Obertaununs .. | 48894 194419 3½ u. 4 1 243313 111313 
II Oberwesterwald . . . ' 15808 141000 4 u. 1½ 1u.2 156 808 61431 
l unver- 
zinslich 
Ä und | 
12 Schmalkalden . 15 666 884 115, 1 u. 1½ Un 899 781 8 740 781 
13 St. Goarshausen . . 73 798 690 000. 3½—4 1 u. 2 763 798 463 798 
140 Unterlauhnn . 164 500 3½ u.3/ 1 164500 64500 
15 Unterwesterwald. . . 50000 31944 4 . 81944 
16 Wolfhagen 22000 e e . 22000 22000 
Summe Kreise der Pro— l 
vinz Hessen-Nassau | 496016 10523076 ; . 11019092 1655 839 6 408 511 350000 
12. Kreise der 
I Altenkirchen . ; 1635000 3—4½ | 4635000) . 3 660 000 
2 Barmen (Stadtkreis) . ; 1554081 3½ u. 4 1½ - 4 1554 081, 8 654 (081 
3 Berncastel . 375000 3 375 000 375 000 
i 1 
4 Bonn (Landkreis) . . : 1 726 6653 —4½¼ỹꝗẽũ1½ 1726665! 488 7711237 894 
5 Bonn (Stadikreis) .. i 1726 665 3 4/19, 1726665 483771 17237594 
| 
6 Coblenz (Stadtkreis) . ` š 1023 400 313-4 1½ 1½ 1023400 153000 1010400 
| 
| | 
| 
) Einschl. Grunderwerb. — 9 Der Kreis besitzt im ganzen 92000 M Aktien: für 10056 M ist ihm indessen eine 


Bahnen und Tief bauten in Berlin-Schöneberg für vorzeitige Abstandnahme von dem mit ihr auf „ Jakre äbgeschloss_nen Betriebs- 


— 


| Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1914. 


— nn — — —— — = — — r —— 


Kapital sind oder| 


| l 2224225 
Die i 828282 8 
Belastung Jahres- Unterschied E EF 
= | durch aufwand ee SE zwischen der | BE 82 2 — 3 
E Li ' 22 , 
punu ` , S uber- || Jahreseinnahme | 247.372 
aii Ba | ms dio sonondo e“ EE 
= = - N - 5 
92 8 e S œw sonsti- e ap | . Jahres- und dem l 2 4 Ee 
32 888 4 Zinsbürgschaft lastung . 848. 2. 8 
z2 355 S ach ein Jahresaufwand 32.883 Ce 
=. GE | ge 
EEFFE E" Sp. 3 ` nahme | (Spalte 17) 283882 
KKK La W 2 | w | beläuft EECH EE 8.5 a EEE 
EE Sch en usw. sich auf Überschuß! Zuschuß 52 3228 
32.20 | Insgesamt 
X M M M M M M 
—— Zäite — — ——— — — pa — = = i 
8 19 | 20 21 


Hessen-Nassan (Schluß). 


i , 
, | 


| Ä 187 500 187 500 | 17 785 336 
| | 
| | | | | l | 
| | ! fi 
, | | | 
146000 8000 . om mam 25376 858537 
| l 17100 15700 1350 948979 
| | 5 58010 8986 49 024 | 365 000 
132000, . „. 628% 4310! 19 | 158208 
57 421 18398 2702 46096 | 168976 
' | ! 44768 am um 571631 
| | | | Ä 
12 Oͤ¶jõc 10623 6123 4500 1189 0% 
92000 3377 | u 7.006 29 6977 116162 
d | 
| | | 
114000 15000 10630 585 . 10015 302708 
300 000 | | 36 59 36596 364 109 
10.000 | 17564 ; i 7564 1471090 
NH. ob a Se B08 a 3028 311005 
| 190 274 | 


À | 3 | 990 ; A 990 


Der Kreis a 
hebt in oben- 
genanntem 
Etatsjahre an 
Kreissteuern 
in Prozenten 
der Staats- 
und staatlich 
veranlagten 
Steuern 


r 
— 
maq 


136 d. Einkst., 
2624,88 der 
Grundst., 
152.53 der Ge- 
bäudest., g 
100 d. Betriebs- 
steuer, , 
158,30 der Ge- 
werbest. 


20 


53 
13 
50 


20 


I+ Der Über- (oder Zu-)schuß 


— 


i 
Ss 


— Sp. 19 (20) — be 

Prozenten des 

fähigen Kreissteue 
(Sp. 21) 


2 


z 
— 
— 


1,05 


10, 
1,60 
0,07 
6.52 


2522944 83 7998 : 194714 84600 i 


Rheinprovinz. 


3975 000 ; ; 163500 4). | ; 168 500 679 209 
900 0000 389960 15421 71539 3264332 
i ; | 
15 C00 3 u 15000 295 402 
up 7627 . 1186100 129372 
er . wm 762 . 14 61 2595 984 
| |i 
N | I 
I 
e 53 885 17000 7 30 885 7 1254 500 


| 


| | | 
| | 
| | 


21 


35 

18 
120 d. Einkst., 
180 d. Grund-, 
Gebäude-. 
Gewerbe- 


u. Betriebs- 
steuer 


125 d. Einkst.-, 

127.5 d. Grund- 
u. Gebäude- 
steuer, 

200 bezw. 170 
der Ge- 
werbest, 

00 d. Betriebs- 
steuer 


— 


24,51 
25,28 
5,07 
1.23 


0,57 


2,91 


Belastung nicht erwachsen, da dieser Betrag von den Zunächstbeteiligten zugeschossen ist. - ) Zur Abfindung der Akt.-Ges. für 


vertrage. — )) Über den Betriebsüberschuf ist keine Angabe gemacht. 
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174 Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1914. [rar Kleinbahnen. 


Von dem in Spalte 7 angegebene dr 


Belastung 
| werden verwendet 


S Bezeichnung durch durch leihweise zur als Darlehn für 
Fr Auf- Beschaffung von Geld- insge— tür Denen die Kleinbahnen 
ef (ie! R e e ur des ~ è 
T wen- mitteln sonstigen Dritter 
8 e dung samt 8 Anlage 
K Kommunalverbandes 3 Grund- 
— eigener , i k apitals ` 
z Pa im ; Sp. 3 | Ag zu | zu 
ES e e Geld- zu Zu aer B 8 
* (Kreis mitte! Betrage erwerb | eigenen TE. VB 
Urte i N v. H. und 4) Klein- | trage 5. 8 
von von Sé eh bahnen von Zin- | Til- 
Zinsen Tilgung sen Kune 
M M M M M M Zu 
1 2 3 | 5 6 7 8 9 10 11 12 


12. Kreise der 


T| Cöln (Stadtkreis) . . 304154 991 223| 3½ u. 4 11% an 
| | | | 


i 


— 


Crefeld (Stadtkreis) ' 3 691 nm 4 72 2,4 b 691 831 


Summe Kreise der | | | 
' Rheinprovinz . . . 581 639 6742030 ; eee en 


u 


13. Kreise (Ober- Ämter) 
28 6328 ; | : SCH 
75 000 a A | 


| 1554 3622 137 469) = 
| i 
5 
H Düren . . i 6 781 |7 165 200 3,6—4,2 1 u. 11/47 171 9811 440 000 5 731981 
10 Düsseldorf (Stadtkreis) | . 4216 659 4 2 4216 659 14216 659 
| | i | | 
| | 
i | | | | | | 
Euskirchen . 8 | . 3 166 000, 3 u. 4½ 1—13/, 3 166 000 . 3 166 000 S | 
e Geilenkirchen. . . . | 50 704 1865 000 3—4 1 1915704 424 1211 491 583 
13| Geldern 10600 400 3—4 1 1600 400 346 083 1 254 317 | 
14 Gummersbach 4270 144 2— 4!/10 | / —1½ [4 270 744 398 9023 871 842 * i 
15 Jülich ; 1 600 000, 3,5—4 |1 u. 11/, |1 600 000 1500001 450 000 | 
16| Kreuznach . , 1146 000 3 1 1 146 000 232 038 913962) . - 
17 Merzig. 220 vk 627500 4 1 847 5008) 335 0000 i $ 
18 Mörs . . . 9 5 5 118 026 2 6—4,1 | / — 2,1 5 118 026 950 0004 168 026 
19| Neuß (Stadtkreis) 3,6—4½ 1—5 u. 102 311 123 1597122 151 411 | | 
20 Rees 3012125 3½—4.1 1½% 18012125 5 2545642757 561 5 
21 Sieg i | 4236 665 Al Uu 4236 665 488 7713 747 894 * | 
22 Solingen (Landkreis) . 650 Gel 3l/g i 50 000 600 000 
23 | Zell (Mosel) | . 1 720 000 3—4 1 1720 0001 720 = u. SÉ 
| 


1| Gammertingen 6 328 5000| 3a 1172 


| 
| 
2| Haigerloch . . . . | 2 000 94 000 3½ dëi 96 000 
| 
l 
| 


3 Hechingen. 19 733 74000 31 1 93 733 


[Sigmaringen 40 000 


Summe d. Ober-Amter ! | | | | E | 
| | 
| 


der Hohenzollern- | 
schen Lande. 28 061 | 258 000 | 


1) kanerien hat dio Stadt Düsseldorf einen Betriebsverlust von 57891 M decken missen. — ?) Pacht der Betriebs- 
davon sind ihm von der Stadt Merzig zugeschossen. — *) Zuschuß des Rheinisch -Westfälischen Elektr. -Werkes. — ) Pacht vom 


256 001 106001 e 


XXIII. Jahrgang. 
März 1916. 


Kapital sind oder | Die | 
Belastung | Jahres- gegen- | 

— ONE durch aufwand ; | 
EI Übernahin für die über- 
22833 n ‚nahme | fur die stehende 
WEE i einer Be- Jahres: 
3888.5 sonsti- | Zinsbürgschaft lastung ein. 
5835 ER durch | 
338 8 ger S nahme | 
22 848 Sp. 3 i N 
35235 bas W 2 | fü beläuft | — 
2 . % "else , fun usw. sich auf 
« Oo 

M M v.H. | M | M M 

| | 


16 


Rheinprovinz (Schluß). 
| 714 338 


180 815 


149 360 


144 510 
78 190 
55 763 

97922 

67168 
45 840 
38 557 

202 333 

134559 
95 842 

173 873 
22 816 
76 325 


| 

| 

355 035 
SE 


. | . 
. . | 
. | . l 


| | 
:2944 109 
| 


1 412 500 | 1 689 338 


der Hohenzollernschen Lande. 


50 00 | 22755 
| 21 000 | 3 840 
| | 
| 74000 | | A1 
1 35000 1 638 
l | 
| | 
180 000 l 12350 
| 1 


74 780 


| 
| 
i 
222 443, 
| 


l 
| 
| 
| 
| 
| 


i 
D 
| 


152 528 
78 532 
21 987 
48 564 
58 792 

2) 24000 
17937 
70 000 
52 807 

5) 86 108 

159 012 


6) 22816 | 


) 59 000 
| 
1 756 214 |ı 
' 


j 
| 
i 


| 
| 
f 
| 


d 


Unterschied 
zwischen der 


| Jahreseinnahme 


(Spalte 18) 


und dem 
Jahresaufwand 


(Spalte 17) 


} 


i! 
8 360 , 1 196 255 
1187895 


3) 149360 


Überschuß Zuschuß 


M 


nn U— — — — a a 


ee 
GE 32 ; 
88 8 88 5 Der Kreis er- | 
g g ESS ZS hebt in oben- 
gai 8 Erd genanntem 
eg Set Etatsjahre an 
2 S. TO ën ` 
2 32.3 dc Kreissteuern 
SE S <= in Prozenten 
2G. Sc 8 8.5 
ëmgeet: 3 der Staats- 
2 ch =: 25 und staatlich 
SE SE A veranlagten 
2 Q 2222 
E 8 8 2 85 Steuern 

Insgesamt | 

M v. II. 


132 592 


33 776 
49 358 
8376 
21840 
20 620 
132 333 
81 752 


9734 


14861 


17325 


| 
| 


| 


! 


| 


'155 d Einkst. 
‚151,7 d. Grund- 
u.Gebäude- 
i steuor, 
22238 der Ge- 
` werbest., 
35 d. Betriebs- 
steuer 


15 365 031 


2 890 526 


Steuer, 
210 d. Betriebs- 


steuer 
1 646 729 27 
12 039 412 145 d. Staats- 
l einkst, 
186.34 d. Grund- 
, u.Gebäude- 
! steuer, 
194.25 der Ge- 
werbest., 
100 bezw. 100 d. 
l Betriebsst. 
649 327 281 
213 496 20 
441310 Ana 
502 099 27 
493 126 23 
907961 33 
380 668 20 
1907 123 22 
745 700 — 
995 395 28 
1232 25 6 
2550 795 23,5 
242 896 25 


81121 4l 
2 | 36 d. Kinkst., 
67662 54 J. Realst. 
, 28 d. Einkst.. 
188.404 | 5 J. Realst. 
211 905 34 


' t+ Der Über- (oder Zu-)schuß 


E in 
agoe- 
Kreissteuersolls 


— beträ 
(Sp. 21) 


des um 


— Sp. 19 (20) 
Prozenten 
ED fähigen 


| 


— 0,61 


| 


t 


lat cm 3,67 


steuer. 
210 d. Oewerbe- 


— 7,439 
— 1,72 


T Lan 
| + 0,16 
7,65 
9,83 


— 1,70 
2,40 
5,42 
6,94 
10,96 
0.98 
121 


7,13 


3,27 


Ss 


| 
— 2525 


— 0,77 


| 
| 
| 
| 


unternehmerin. — ) Davon bisher verausgabt 302 655 M. — ) Der Kreis hat tatsächlich eine Sta.-Einl. von 592500 M gemacht. 80000 M 
Rheinisch- Westfälischen Elektr.-Werk. — ) Zusch. der Moselbahn-Aktiengesellschaft. 


1 ! 


ru on CH A 


d 
e 


11 


12 


| 


13 


t9 
Gë 
1 


Zinsen Tilgung 


6 


| 
d 
| 


1 16 ` Gesetzgebung. BE [rar Kleinbahnen. 
Arr? "Err" I Vondemin 
| Belastung | 
= Bezeichnung | durch durch leihweise : er 
S ge Aufwen- Beschaffung von Geld- insge- | für Deckung 
p dung mitteln samt | 8 an 
S Kommunalverbandes eigener Grund- Ei, 
E eee Geld- im zu zu (Sp. 3 b egi 
rel -. ; 8 eigenen 
8) | mittel Betrage v. H. v. H. und 4) | erwer Se 
von | von | bahnen 
| 


ne 


Kreise der Provinz Ost- | | 
preu ben.. 558 492 7540685 TE 747256 
| | 
| | | | 
Kreise der Provinz West- | | | 
preußen. . . . DEE ' 632 899. 10518 767 ` 11 151 666 1645687 4195 364 
Kreise der Provinz Branden. | | | | A 
burg 1 036 841 | 32 142 600 33 179 441 | 1642047 | 27 281 309 
Kreise der Provinz Pommern | 3416441 18 158 688 21 575 129 1 564897 4910 915 
Kreise der Provinz Posen . | 1 581 880. 17 140 085 18 721 965 N 1 066 564 15 893 322 
Kreise der Provinz Schlesien 439 788 11 432 666 | | 11872454 1130 930 | 1983 881 
Kreise der Provinz Sachsen 956 000 5 730 480 | 6 636 480 | 237 948 2493 632 
Kreise der Provinz Schles- \ | | | | 
wig-Holstein . . . SS? 521664 31829 950 | | 35 351 614 | 5237 A 26 349 00 
Kreise der Provinz Hannover 712 130 20 258 317 | | 20 970 756 2265 274 7 866 837 
| 
Kreise der Provinz Westfalen 11 110 23972289 | | 23 983 399 | 2 573 656 12 468 113 
i | | | | 
Kreise der Provinz Hessen- |, | | ! | 
Nassau e ee | 496 016. 10 523 076 11019092 ) 1653 620 6 408 511 
Kreise der Rheinprovinz. i 581 639 67 429 307 68 010 946 12164 964 62 744 144 
Kreise (Oberäamter) der | | 
Hohenzollernschen Lande | 28 061 258 000 | 286 061 | 


106 051 


Gesamtsumme 10 973 270 259 934 910 270 908 180 32 037 097 162 595 125 
, l i 
d 
Gesetzgebung. 
_ Preußen. | IV. zur weiteren Förderung des Baues 


Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes. 


(Dem Abgeordnetenhause auf Grund der Aller- 


höchsten Ermächtigung vom 12. Februar 1916 
vorgelegt.) 
§ 1. 

Die Staatsregierung wird ermächtigt, 
st zur Beteiligung des Staates an dem 
Bau von Kleinbahnen . .. zu verwen— 
den: 

I.— III. usw. 


| 
| 
| 


| 


| 


von Kleinbahnen 1 000 000 M. 
Über die Verwendung des Fonds zu 
IV wird dem Landtag alljährlich Rechen- 
schaft abgelegi werden. 
§ 2 


bezieht sich auf Eisenbahnen. 


SS 3 u. 4 


enthalten Bestimmungen über die Beschaf- 
fung der Mittel, die für die im Gesetzent— 


EE. Gesetzgebung. 177 


Spalte 7 angegebenen Kapital sind oder | Di 
werden verwendet Belastung | Jahres- 2 Unterschied 
u rn 8 d | gegen- zwischen der 
g a>: urch aufwand über-. 
als Darlehn S Pe | d e Gs über- Jahreseinnahme 
* : 34287 in Übernahme für die 
für die Kleinbahnen 2 5.5 2 | | Ba li Be- stehende | (Spalte 18) 
Dritter Sch „ Jahres- und dem 
388 8 8 f sonsti- Zinsbürgschaft lastung A 
gi 8882 85 l Each ein- | Jahresaufwand 
im zu zu GE 885 SS | Sp. 3 nahme (Spalte 17) 
Betrage v H | v H i 8.8 25 (D W b | fü ) ` P. > beläuft | z u 
von 5 22 285 Wenns i Ké l usw. sich auf 'Überschuß Zuschuß 
$ Zinsen Tilgung e Gs i , es 8 d a S i e i 
2 , . 35 en BE R . „ asus R SC 
10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 i 20 
(Nebenbahnähnliche Kleinbalinen). 
` | | | | L 
6505 893 486 028 | 828 000 38 3% 4% 343 2.0 
| und bis zu | 
| 6 250 \ | | 
Ä (Jahreszusch is) N K 
| gd ö | | | i 
Ke ) 4.897 000 | nen) . 49] mu 505 281 149047 , Ä 356 234 
| | d , | 
| | | nn | | | 
' 3764000! 02 085 1435 007 1404 528 794115 ö 80426 690 839 
ar 114217285 675 % 50 00 987199, 341810 64580. 
un ̊— 12 000 147079] . 2165000 795642 448340 54899 407 201 
1105 %  . 17404500 248 1443 1050 000, 562443; 360 400 4795 | 206778 
3947 5 740 253000 282349 134748 , 6 375 163 976 
! e f i i 
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[Schluß folgt.) 


wurf vorgesehenen Ausgaben erforderlich 26. März 1915 (Gesetzsamnıl. S. 65). insge- 


sind. Samt 135 500 000 M 
§ 5 bereitgestellt. Davon sind 
bereits an Staatsbeihilfen 
bezieht sich auf Eisenbahnen. bewilligt und in Aussicht 
gestellt.. . . 129 522 272 „ 
S 6. — 


| . 5 , so dab zur Zeit verfügbar 
Dieses Gesetz tritt am Tage seiner Ver- | Wieiben `. 5977 728 M. 
kündung in Kraft. f | = 
Es schweben Unterstützungsanträge m 
SE Höhe von etwa 5 Millionen Mark. Mit 
, Ke Rücksicht darauf, daß erfahrungsmäßig aber 
Inder Begründung wird ausgerührt: nur ein Teil dieser Anforderungen in 
Zur weiteren Förderung des Baues von | näherer Zeit spruchreif werden dürfte, er- 
Kleinbahnen (§ 1 IV) sind durch verschie- scheint gegenüber dem noch unverwen- 
dene Gesetze, zuletzt durch (Gesetz vom deten, verhältnismäßig hohen Betrage eine 
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Auffüllung des Kleinbahn-Unterstützungs- 
fonds um 1 Million Mark ausreichend. 


Erlaß des Königlichen Staatsministeriums 


vom 21. Februar 1916, betr. die Verleihung 

des Enteignungsrechts an die Stadtgemeinde 

Cöln zum Bau und Betriebe einer Ver- 

längerung ihrer Kleinbahn Cöln — Deutz — 
Porz von Porz bis Zündorf. 


Der Stadtgemeinde Cöln, der die Ge— 
nehmigung zum Bau und Betriebe einer 
Verlängerung ihrer Kleinbahn Cöln— Deutz 
— Porz von Porz bis Zündorf erteilt wor- 
den ist, wird auf ihren Antrag das Ent- 
eignungsrecht zur Entziehung und zur 
dauernden Beschränkung des für diese An- 
lage in Anspruch zu nehmenden Grund- 
eigentums hiermit verliehen. 


Berlin, den 21. Februar 1916. 


Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 
Seiner Majestät des Königs. 


Das Staatsministerium. 
gez. v. Breitenbach. 


Schweiz. 


Verordnung über die Konzessionierung 
von Unternehmungen für die Beförderung 
von Personen und deren Gepäck mit Kraft- 

wagen (Kraftwagenverordnung). 


Vom 8. Februar 1916. 


(Schweizerische Gesetzsamml. Nr. 3 vom 
12. Februar 1916, S. 21.) 


I. Allgemeines. 


Art. 1. Für den Betrieb von Kraft— 
wagenunternehmungen, welche die regel- 
mäßige und periodische Beförderung von 
Personen auf Grund eines Fahrplans und 
eines Tarifs besorgen, bedarf es einer 
Konzession im Sinne der Art. 8 und 9 
des Bundesgesetzes betreffend das schwei- 
zerische Postwesen vom 

Eine Konzession ist dagegen nicht er— 
forderlich, wenn die Fahrten im Zusam- 


5. April 1910. 


| 


Außerdem gelten für die konzessio- 


nierten Kraftwagenunternehmungen die 


| 


menhang mit einem Gasthofbetrieb ausge- 


führt werden und die Unternehmung sich 
ausschließlich mit der Personen- und Ge- 
päckbe förderung für ein bestimmtes Gast- 
haus befaßt. Die Fahrzeuge müssen in 
diesem Falle mit der Aufschrift des be- 
treffenden Gasthauses versehen sein, 
Art. 2. Die gegenwärtige Verordnung 


ten Kraltwagenunternehmungen. 


verständigenkommission, 


findet Anwendung auf alle konzessionier- | Vertreter jeder Partei und einem von die- 


Bestimmungen: 

a) des Konkordats über eine einheit- 
liche Verordnung betreffend den 
Verkehr mit Motorfahrzeugen und 
Fahrrädern, vom Bundesrat am 
7. April 1914 genehmigt; 

b) aller andern die Kraftwagenunter- 
nehmungen betreffenden kantonalen 
Erlasse, soweit diese Bestimmun- 
gen mit der gegenwärtigen Verord- 
nung nicht im Widerspruch stehen. 

Art. 3. Unter Kraftwagenunterneh- 
mungen sind solche Personenbeförde- 
rungsunternehmungen verstanden, die ge- 
wöhnliche Straßenkraftwagen benützen, 
also Wagen, die ihre Kraftquelle selbst 
mitführen. 

Art. 4. Die Postverwaltung behält 
sich das Recht vor, ohne irgendwelche 
Entschädigungs verpflichtung an die kon- 
zessionierte Kraftwagenunternehmung, 
jederzeit auf der konzessionierten Strecke 
eigene Postkurse zu unterhalten oder neu 
einzurichten, sobald ihr dies aus irgend- 
einem Grunde angezeigt erscheint. 


II. Administrative Bestimmungen. 
Konzessionen. 


Art. 5. Auf Grund von Art. 8, zwei- 
ter Absatz, des Postgesetzes steht dem 
Postdepartement das Recht der Kon- 


zessionserteilung zu. Im Rekursfalle 
entscheidet der Bundesrat endgültig. 

Die Erteilung derartiger Konzessio- 
nen, sowie ihre Erneuerung erfolgt auf 
Antrag der Oberpostdirektion, nach An- 
hörung des Sekretariats des schweizeri- 
schen Eisenbahndepartements, der be— 
treffenden Kantonsregierungen und durch 
deren Vermittlung auch der Lokal- 
hehörden. 

Art. 6. Die Konzession wird, wenn 
nicht besondere Verhältnisse die Fest- 
setzung einer andern Dauer rechtferti— 
Len, jeweilen auf 10 Jahre erteilt. 

Bei Ablauf der Konzession hat der 
Bund das Recht, den Betrieb auf eigene 
Rechnung zu übernehmen und das Be- 
triebsmaterial sowie allfällige Liegen- 
schaften gegen angemessene Bezahlung 
zu erwerben. Sollte über den Rückkaufs— 
wert keine Einigung erzielt werden, so 
entscheidet hierüber endgültig eine Sach- 
die aus einem 


sen Vertretern gewählten Obmann gebil— 


— — 


e E 
det wird. Die Kosten dieses Verfahrens 
werden zwischen den Parteien hälftig ge- 
teilt. | 

Art. 7. Jedes Konzessionsbegehren 
mull wenigstens zwei Monate vor der be- 
absichtigten Betriebseröffnung der Ober- 
postdirektion eingereicht werden, beglei- 
tet von folgenden Vorlagen: 

1. einem technischen Bericht, der 
außer den allgemeinen namentlich auch 
folgende besondere Angaben enthalten 
soll: 


a) Namen, Heimat- und Wohnort des 
Unternehmers, beziehungsweise 
Firma und Sitz der Gesellschaft; 


Bezeichnung der regelmäßig zu be- 
fahrenden Strecken; 


Mindest-Fahrleistungen, zu denen 
der Unternehmer sich verpflichtet; 


die für die Beförderung von Per- 
sonen und deren Gepäck in Aus- 
sicht genommenen Taxen für den 
Kilometer oder die Entfernungs- 
zone; 

e) Anzahl, Größe und Bauart der in 
Aussicht genommenen Kraftwagen 
(Kurswagen und Ersatzwagen). 


b) 
c) 


d) 


2. einem Finanzausweis. 

Diese Vorlagen sind in je drei vom 
Konzessionsbewerber und Projektverfas- 
~er unterzeichneten Ausfertigungen einzu- 
reichen. 


Art. 8. Die Konzession erstreckt sich 
nur auf die regelmäßige Beförderung von 
Personen und deren Gepäck mittelst Kraft- 
wagen, während die Beförderung von ge- 
schlossenen Briefen, Karten mit schriftlichen 
Mitteilungen (Postkarten) und anderen ver- 
schlossenen Sendungen aller Art bis zum 
Gewichte von 5 kg im Sinne von Art. 4 
des Postgesetzes ausschließlich der Post 
vorbehalten bleibt. 


Art. 9. Auf Grund des Bundesgesetzes 
vom 18. Juni 1914 betreffend die Gebüh- 
ren für Konzessionen von Transport- 
anstalten werden nachstehende Gebühren 
erhoben: 


1. Für die Erteilung einer Kon- 
z eS Sion: 


Zweihundertfünfzig Franken Grund- 
taxe nebst einem Zuschlage von fünfund- 
Zwanzig Franken für jeden Kilometer der 
Luftentfernung von der Anfangs- bis zur 
Endstation jeder einzelnen Linie. 
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die Ausdehnung einer 
Konzession: 
Der gemäß Ziffer 1 berechnete Zu- 
schlag für die neue Strecke. 


3. Für die Übertragung einer 
Konzession: 


Zweihundertfünfzig Franken. 


4. Für die Änderung einer Kon- 
zession: 


Einhundert Franken. 


5. Für die Verlängerung einer 
konzessionsmäßigen Frist: 


Einhundert Franken. 


Diese Gebühren werden zwischen der 
Postverwaltung und den Kantonen, deren 
Gebiet durch die Kraftwagenunterneh- 
mung bedient wird, nach Maßgabe von 
Art. 4 des oben genannten Bundesgesetzes 
geteilt. 

Art, 10. Wo Posteinrichtungen den 
Bedürfnissen des Verkehrs genügen, kön- 
nen die Abfahrtstunden mit Rücksicht auf 
die bestehenden Postkurse vorgeschrieben, 
und es kann auch die Konzession aus die- 
sem Grunde ganz verweigert werden. 

Art. 11. Bei Tötung und Verletzun- 
gen von Personen haftet der Inhaber einer 
konzessionierten Kraftwagenunterneh- 
mung nach den Bestimmungen des Bun- 
desgesetzes vom 28. März 1905 betreffend 
die Haftpflicht der Eisenbahnen, Dampf- 
schiffunternehmungen und der Post 
(A. S. n. F. XXI, Seite 378). 

Er haftet auch für allen durch sein 
Personal und Material an Tieren und 
Sachen angerichteten Schaden. 

Art. 12, Die Personen- und Gepäck- 
taxen bedürfen der Genehmigung durch 
die Oberpostdirektion (Art. 7, 1d). 

Art. 13. Gesuche um Erneuerung. 
Übertragung, Änderung und Aufhebung 
von Konzessionen sind wenigstens zwei 
Monate vor Ablauf derselben einzureichen. 

Art. 14. In der Konzession wird der 
Zeitpunkt der Betriebseröffnung festge- 
Die Nichteinhaltung des genannten 
Zeitpunktes kann den Hinfall der Kon- 
zession zur Folge haben. Dabei verfällt 
auch die Konzessionsgebühr. 

Ohne Einwilligung des Postdeparte- 
ments darf vor Ablauf der Konzession auf 
diese nicht verzichtet werden. 

Eine vorübergehende Betriebseinstel- 
hıng unterliegt der Genehmigung der 
Oberpostdirektion. 
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Auch darf ohne ausdrückliche Geneh- 
migung des Postdepartements weder eine 
Konzession in ihrer Gesamtheit, noch dür- 
fen einzelne aus ihr hervorgehende Rechte 
oder Pflichten in irgendwelcher Form an 
einen Dritten übertragen werden. 

Art. 15. Der Sitz der Unternehmung 
wird in der Konzession bezeichnet. Liegt 


die befahrene Strecke im Gebiet mehrerer 


Kantone, so ist in jedem derselben ein Do- 
mizil zu verzeigen, an dem die Unterneh- 
mung von den Kantonseinwohnern belangt 
werden kann. 

Für dingliche Klagen gilt 
richtsstand der gelegenen Sache. 

Art. 16. Alle Gesuche, Vorlagen, Zah- 
jungen und Meldungen an die Postverwal- 
tung, mit Ausnahme des Konzessionsbe— 
Zehrens und von Beschwerden gegen die 
Kreispostdirektion, sind von der kon- 
zessionierten Kraftwagenunternehmung 
an die von der Oberpostdirektion zu be- 
zeichnende Kreispostdirektion zu richten. 


der Ge— 


Beförderung der Postsendungen. 


Art. 17. Die konzessionierten Unter- 
nehmungen sind verpflichtet, auf Verlan— 
zen der Postverwaltung Postsendungen 
(Brief-, Paketpost- und Wertkarten- 
Schlüsse, einschließlich Aussertstücke) mit 
allen fahrplanmäßigen Kursen zu be— 
fördern. 

Ferner haben sie zur gesicherten Auf- 


hewahrung der Postsendungen in den 
Fahrzeugen den geeigneten Raum zur 


Verfügung zu stellen. Wo der Verkehrs- 
umfang dies erfordert, sind für die Post- 
heförderung nach Vereinbarung mit der 
Oherpostdirektion besondere Fahrzeuge zu 
verwenden oder besondere Fahrten auszu- 
führen. 

Über die Beförderung der Postsendun- 
Len erteilt die Postverwaltung die nähern 
Anweisungen. 

Art. 18. Die Postverwaltung kann die 
Begleitung ihrer Sendungen durch eige- 
nes Personal, das unentgeltlich zu beför- 
dern ist, besorgen lassen; sie ist jedoch 
auch berechtigt, der Unternehmung die Be- 
sorgung des Postdienstes, der in der 
mpfangnahme und Abgabe der Postsen- 
dungen auf den Anfangs-, Zwischen- und 
ndstationen besteht, zu übertragen. 

In Kursen, die nicht zur ordentlichen 
Postbeförderung benützt werden, ist die 
Kraftwagenunternehmung zur unentgelt- 


l 


lichen Vermittlung von Eilsendungen ver- 


z flichtet. 


Werden die Postsendungen von einem 
Postangestellten begleitet, so haftet die 
Unternehmung lediglich für die ihr zur 
Last fallende Verspätung oder Beschädi- 
gung der Postsachen während der Beför- 
derung. 

Wird die Begleitung der Postsendun- 
gen dem Personal der Unternehmung über- 
kunden, so haftet diese gegenüber der 
Postverwaltung in gleichem Umfange, wie 
die letztere gegenüber den Aufgebern oder 
Empfängern der Sendungen. nach Maßgabe 
der Art. 100 bis und mit 112 des Bundes- 
gesetzes betreffend das schweizerische 
Postwesen. 

Art. 19. Die Postverwaltung ist be- 
fugt, an allen Kraftwagen mit fahrplan- 
mäßigem Dienst Briefkasten zur Be 
nutzung durch das Publikum anzubringen. 

Art. 20. Für die Anweisung des Rau- 
mes in den Fahrzeugen zur Aufnahme der 
Postsendungen, für die Übernalime, Be- 
förderung und Abgabe der Briefsendun- 
sen, sowie für das Aufnehmen und Mit- 
führen von Briefkasten (Art. 18 und 19) 
wird keine Vergütung geleistet. Dagegen 
kann die Unternehmung für ihre übrigen 
Leistungen im Postdienst und für die Post- 
hbeförderung eine diesen Leistungen ent- 
sprechende Entschädigung beanspruchen. 
Die besonderen Beziehungen der Postver- 
waltung zur Kraftwagenunternehmung 


werden im Konzessionsakt selbst oder 
durch besonderen Vertrag festgesetzt. Die 


Iintschädigung ist auf jeden Rechnungs- 
abschluß der Unternehmung, wenn der 
Ertrag des Unternehmens ohne die Post- 
entschädigung 5 v. H. übersteigt, auf die 
Hälfte herabzusetzen. Kann eine Einigung 
über die Frage der Entschädigung nicht 
erzielt werden, so entscheidet endgültig 
der Bundesrat. 

Art. 21. Dem Postpersonal ist der 
freie Zutritt zu den Anlagen und Fahr— 
zeugen der Unternehmung, soweit es der 


Aufsichts- und Postdienst erfordert, ge- 
stattet. 
Art. 22, Für allfällige Mitbenutzung 


von Posteinrichtungen, Remisen, Post- 
höfen usw. kann die Postverwaltung ent- 
Sprechende Entschädigungen bean- 
spruchen. 


Verschiedene Bestimmungen. 

Art. 23. Die Kraftwagenunterneh- 
mungen haben mindestens 10 Tage vor der 
beabsichtigten Betriebseröffnung der 
Oberpostdirektion hiervon schriftlich Mit- 
teilung zu machen. damit dieselbe recht- 
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März lo S GE EE "wë C „ ern 
zeitig die nötigen Untersuchungen und Art. 29. Jede auf Grund dieser Ver— 
Probefahrten veranstalten kann. ordnung konzessionierte Unternehmung ist 


Dem Kollaudationsgesuch ist der gehalten, der Oberpostdirektion den Ge- 
Nachweis über die Bereitschaft des Unter- schäftsbericht samt Jahresrechnung und 
nehmens, sowohl was die Betriebsmittel, Bilanz, sowie gegebenenfalls das Protokoll 
als was das Personal betrifft, sowie über der (reneralversammlung jährlich vorzu- 
die in Art. 30 vorgeschriebenen Versiche- legen und das erforderliche statistische Ma- 
rungen beizugeben. terial einzusenden. 

Art. 24. Die Eröffnung des Betriebs Wenn die Konzession von Privatper- 
kann erst dann geschehen, wenn die Ober- sonen und nicht von einer Gesellschaft er- 
postdirektion ihre Bewilligung hierzu er- worben wurde, fällt die Verpflichtung zur 
teilt. Die Oberpostdirekiton ist berech- Einsendung des Geschäftsberichts und des 
tigt, auch nach der Betriebseröffnung Än- Protokolls der Generalversammlung dahin. 
derungen am Fahrmaterial und an den Ein- Art. 30. Die Unternehmung ist ver- 
richtungen zu verlangen, wenn solche für pflichtet, für das Personal eine Kranken- 
die Sicherheit des Betriebs erforderlich und Unterstützungskasse einzurichten oder 
sind (Art. 36). dasselbe bei einer schweizerischen Anstalt 

Die Unternehmungen mit zeitweisem zu versichern. Ferner sind die Reisenden 
Betrieb haben spätestens 8 Tage vor der und das Personal bei einer schweizerischen 
beabsichtigten Wiedereröffnung des Be- Anstalt gegen Unfall zu versichern und die 
triebs der Oberpostdirektion Kenntnis zu bezüglichen Verträge der Oberpostdirektion 
geben und sich über die Betriebsbereit- zur Einsicht vorzulegen. 
schaft auszuweisen. 


S ; i III. hnische Bestimmu ; 
Art. 25. Während der Duuer der Kon- Tee sti ngen. 


zession steht die Unternehmung in be. Art. 31. Bevor die Anschaffung des 
triebstechnischer Hinsicht unter der Auf- Fahrmaterials vorgenommen werden darf. 
sicht und Kontrolle der Oberpostdirektion sind der Oberpostdirektion durch Vermitt— 
und der von ihr bezeichneten Organe. jung der Kreispostdirektion die bezüglichen 
Die Kantone sorgen für die Be- Pläne im Maßstab 1: 10 und Angaben, im 
obachtung der Vorschriften des Konkordats Format 22/35 em gefaltet, in der Regel in 
über eine einheitliche Verordnung betref- je 2 Exemplaren, vom Konzessionsinhaber 
fend den Verkehr mit Motorfahrzeugen unterzeichnet, zur Genehmigung einzu- 
und Fahrrädern, sowie anderer die Kraft- reichen. Aus diesen Vorlagen soll die Bau- 
wagenunternehmungen betreffenden kan- ; art sowie die Herkunft der betreffenden 
tonalen Erlasse (Art. 2). Ebenso bleibt Fahrzeuge deutlich hervorgehen und deren 
das Aufsichtsrecht der kantonalen Behör-. Zweckmäßigkeit, Sicherheit und  Zuver- 
den vorbehalten, soweit es die Ausübung lässigkeit beurteilt werden können. 
der Straßenpolizei betrifft. Art. 32. Für die ausschließlich auf 
Art. 26. Die Unternehmung hat das Schweizergebiet verkehrenden Unterneh- 
Aufsichtspersonal der Postverwaltung auf mungen soll alles Material, das in der 
Grund von Ausweiskarten der Oberpost- Schweiz hergestellt werden kann. von 
direktion Oder der von ihr bezeichneten schweizerischen Fabriken bezogen werden. 
Kreispostdirektion unentgeltlich zu be- Abweichungen hiervon müssen der Geneh— 


— 


fördern. nigung des Postdepartements unterbreitet 
Art. 27. Die konzessionierten Unter- werden. 

nehmungen sind der Bundesgesetzgebung Art. 33. Die Stärke der Motoren mub 

über die Arbeitszeit der Postverwaltung derart bemessen werden. dab die festgesetz- 

unterstellt. ton Fahrzeiten auch bei voller Belastung 


Art. 28. Von Unfällen, welche Tötung und schlechten Strabhen verhältnissen einge- 
oder Verletzungen von Personen. wichtige halten werden können. Es müssen min- 
Betriebsstörungen oder wesentliche Mate— destens zwei unabhängig voneinander wir- 
rialbeschädigungen zur Folge hatten, sowie kende Bremsen vorhanden sein. 
von Vorfällen, bei welchen die Sicherheit Art. 31. Die Wagen müssen einheit- 
des Verkehrs erheblich gefährdet war, hat lich angestrichen werden. Die Anwendung 
der Konzessionar sofort telegraphisch der der Postfarbe (gelb) als Hauptfarbe, sowie 
Kreispostdirektion, der Oberpostdirektion das Anbringen des Schweizerwappens an 
und der zuständigen Polizeibehörde Kennt- den Wagen ist nur mit Zustimmung der 
nis zu geben (Art. 51). Postverwaltung zulässig. 
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Jeder Wagen soll als Aufschrift er— 


halten: r 
a) Eine laufende Nummer und die Platz- 
zahl; i 
b) Bezeichnung der zu befahrenden 
Strecke; 
c) Namen der Unternehmung. 
Die Anbringung von Reklamen irgend- 
welcher Art an und in den Wagen unter- 


liegt der Genehmigung der Oberpost- 
direktion. 
Art. 35. Das Fahrpersonal soll als 


Solches kenntlich sein und einheitliche Klei— 
dung tragen. 


Art. 36. Abänderungen und Ergänzun- 


zen (Art. 24) am Fahrmaterial, welche von 
der Oberpostdirektion verlangt werden, wie 
Anbringung von Geschwindigkeitsmessern 
usw., hat die Unternehmung auf ihre Rech- 
nung ausführen zu lassen. 

Art. 37. Die Oberpostdirektion wird 
feststellen, welche Zahl von Fahrzeugen 


vorhanden sein muß, um einen genügenden 


Ersatz zu sichern. 


Art. 38. Soweit ein Bedürfnis vorhan- 
den, sind die Haltestellen durch genügend 
große Tafeln mit entsprechender Aufschrift 
kenntlich zu machen. 

Art. 39. Bezüglich Bau, Ausrüstung, 
Sicherheitseinrichtungen, Raddurchmesser. 
Unterachsung, Radreif- und Felgenbreite 
usw. gelten die Bestimmungen des Konkor- 


dats, sowie allfälliger anderer kantonaler 


Erlasse. 

Art. 40. Die Wagen sollen verkehrs- 
sicher und so gebaut, eingerichtet und aus- 
gerüstet sein, daß jede Gefährdung von Per- 


sonen und Fuhrwerken ausgeschlossen ist. ` 
Der Führer soll entsprechend der Bauart 


des Wagens gegen Witterungseinflüsse mög- 
lichst geschützt sein. Es ist besonders auf 
kräftigen und zweckmäßigen Bau der Ach- 
sen samt Rädern, der Federn und deren 
Aufhängung, der Lenkvorrichtung und der 
Bremsen (Art. 33) zu achten. Geschlossene 
Wagen erhalten genügend Fenster, Vor- 
hänge gegen den Zutritt der Sonne, gute 
Lüftung und Innenbeleuchtung, für den 
Winterbetrieb genügende Heizung. 
Wagen sind mit Gummi- oder gleichwertiger 
Bereifung und sorgfältiger Abfederung zu 
versehen. 


Art 41. Hupe und Bremsen sind so 
anzuordnen, daß sie dem Fahrer leicht und 
bequem zugänglich sind. In geschlossenen 
Wagen ist, zur Benützung durch die Rei- 
enden. die Anbringung einer Signalvor— 
richtung, welche mit dem Führersitz in Ver- 


Alle 
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bindung steht, vorgeschrieben; an den 
Türen solcher Wagen ist innen ein Sicher- 
heitsriegel anzubringen. Sind in einem 


Wagen Stehplätze vorgesehen, so sollen ge- 
nügende Haltevorrichtungen für die Rei- 
senden vorhanden sein. Jedem Wagen ist 
als Ausrüstung eine Werkzeugkiste, ein 
Löschapparat und eine kleine Verbandkiste 
beizugeben. Wenn die Straßenverhältnisse 
es erfordern, sind an den Wagen Berg- 
stützen anzubringen. 


Art. 42. Die Fahrzeuge sollen fort- 
dauernd in einem betriebssichern und sau- 
bern Zustande erhalten werden. Es sind 
daher, abgesehen von den laufenden Un- 
terhaltungs- und Instandstellungsarbeiten, 
zeitweise Revisionen der Kraftwagen vor- 
zunehmen, wobei alle wichtigen Teile zu 
zerlegen sind. Über die Vornahme dersel- 
ben und die dabei ausgeführten Arbeiten ist 
eine Kontrolle zu führen. Der Oberpost- 
direktion ist von solchen Revisionen Kennt- 
nis zu geben. 


Die Revisionen sind jährlich vorzuneh- 
men. Bei zeitweisem Betrieb haben sie je- 
weils vor Wiederaufnahme des Betriebs zu 
erfolgen. 


Die Oberpostdirektion kann außer- 
ordentliche Revisionen der Wagen, notwen- 
dige Ausbesserungen, sowie Neumalereien 
auf Kosten der Enternehmung anordnen. 


Art. 43. Es sollen stets die hauptsäch- 
lichsten, zur richtigen Instandhaltung der 
Betriebsmittel nötigen Ersatzbestandteile 
vorhanden sein. 


IV. Betrieb. 


Art. 44. Bei rein schweizerischen Un- 
ternehmungen dürfen im Fahrdienst nur 
Schweizerbürger verwendet werden, die das 
18. Lebensjahr erreicht haben, körperlich 
und geistig gesund und nüchtern sind. Sie 
müssen sich über die Vorschriften genau 
Kenntnis verschaffen und diese durch die 
konkordat=smäßig bestandene Prüfung nach- 
weisen. 

Art. 45. Jeder Wagenführer hat eine 
schriftliche Erklärung abzugeben, daß er 
seine Stelle verantwortlich übernommen hat. 
Die Oberpostdirektion behält sich das Recht 
vor, die Entlassung ungeeigneter Wagen- 
führer zu verlangen. 

Art. 46. Die höchste Fahrgeschwindig- 
keit für Kraftwagen konzessionierter Un- 
ternehmungen wird jeweilen von der Ober- 
postdirektion im Einverständnis mit den be- 
teiligten Kantonsregierungen festgesetzt. 
Im übrigen gelten für die einzelnen Straßen- 


XXIII. Jahrgang. 
März 1916. 


strecken die Konkordats-, die kantonalen 
und die örtlichen Vorschriften. 


Art. 47. Die Unternehmung hat die 
erforderlichen Reglemente und Dienstvor- 
schriften aufzustellen und sie vor deren Voll- 
zug in 6 Ausfertigungen der Oberpostdirek- 
tion zur Genehmigung zu unterbreiten. 


Art. 48. Die Kraftwagen dürfen nicht 
über die zulässige Tragfähigkeit belastet 
werden. 


Art. 49. Betreffend Beleuchtung und 
Signalgebung unterstehen die Fahrzeuge 
den Bestimmungen des Konkordats oder der 
kantonalen Erlasse. 


Art. 50. Die Kraftwagen dürfen von 
ihren Führern nicht verlassen werden, ohne 
daß alle Vorkehren getroffen sind, um 
erstere an ihrem Standort festzuhalten und 
zu sichern; nachts mittels der vorgeschrie- 
benen Beleuchtung. 


Art. 51. Findet aus irgendeinem Grunde 
eine Betriebsunterbrechung statt (Art. 28), 
so haben die Unternehmungen der Ober- 
postdirektion und den betreffenden Kreis- 
postdirektionen Kenntnis zu geben und 
solche allgemein bekanntzumachen. Die 
Oberpostdirektion wird unter Berücksich- 
tigung der Eigenart der Unternehmung 
bestimmen, ob und auf welche Weise die- 
selbe während der Betriebsunterbrechung 
für die Herstellung der regelmäßigen Be- 
förderung der Personen und deren Ge- 
päck, sowie der Postsendungen zu sorgen 
habe. 


Erfolgt eine Betriebsunterbrechung 
durch Verschulden der Unternehmung, so 
ist dieselbe verpflichtet, durch gemietete 
Kraftwagen oder durch bespannte Fuhr- 
werke den Betrieb aufrecht zu erhalten. 


Die Postsendungen sind unter allen 
Umständen auf geeignete Weise zu be- 
fördern. 


Art. 52. Die Sommerfahrordnung der 
konzessionierten Kraftwagenunterneh- 
mungen dauert gemäß Bundesratsbeschluß 
vom 5. November 1903, vom 1. Mai bis 
30. September. Die Winterfahrordnung 
dauert vom 1. Oktober bis 30. April, Nur 


in besondern Fällen wird die Oberpost— 


direktion Abweichungen von diesen 


Fristen gestatten. 


Die Fahrplanentwürfe für die Som— 
merfahrordnung sind jeweilen spätestens 
am 5. April, für die Winterfahrordnung 
spätestens am 5. September in 5 Exen- 
plaren den beteiligten Kreispostdirek- 
tionen einzureichen. 

Nach Anhörung der Kantonsregie- 
rungen durch die Kreispostdirektionen 
wird die Fahrordnung von der Oberpost— 
direktion genehmigt. 


V. Schlußbestimmungen. 


Art. 53. Die Ubertretung der Vor- 
schriften der Konzessign oder der gegen- 
wärtigen Verordnung wird mit den für die 
Verletzung des Postgesetzes vorgesehenen 
Bußen bestraft. Diese betragen 1—500 Fr. 
und können im Wiederholungsfalle bis 
auf 2000 Fr. erhöht werden (l’ustgesetz 
Art. 117). 

Bei wiederholter Verletzung oder 
Nichtbeachtung der Vorschriften der ge- 
genwärtigen Verordnung oder kon- 
zessionsmäßigen Verpflichtungen kann 
das Postdepartement den sofortigen Ent- 
zug der Konzession und den Verfall der 
Gebühr verfügen. s 

Überdies bleibt die Verweisung an 
die Strafgerichte vorbehalten. 


Art. 54. Über besondere, in dieser 
Verordnung nicht behandelte Verhält- 
nisse betreffend Betrieb, Personal, sowie 
Betriebsmaterial, entscheidet die Oberpost- 
direktion von Fall zu Fall, wobei der Un- 
ternehmung der Rekurs an das Post- 
departement und den Bundesrat vorbehal- 
ten bleibt. 


Art. 55. Die gegenwärtige Verord- 
nung tritt am 1. März 1916 in Kraft; deren 
Vollziehung wird dem Postdepartement 
übertragen, 


Bern, den 8. Februar 1916. 

Im Namen des schweiz. Bundesrats, 
Der Bundespräsident: 
Decoppet. 

Der Kanzler der Eidgenossenschaft: 


Schatzmann. 
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Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Die Jüterbog-Luckenwalder Kreisbahnen 
sollen auf der Strecke von Jüterbog nach 
Markendorf durch Einbau einer dritten Schiene 
für den voll- und schmalspurigen Betrieb ein- 
gerichtet werden. 

2. Von Klein Wittenberg nach Marzahna 
soll eine vollspurige, mit Lokomotiven für Per- 
sonen- und Güterverkehr zu betreibende Klein- 
bahn gebaut werden. 


2. Vorarbeiten. 
Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 
L Für eine Kleinbahn von Wetzelsdorf 
nach Toblbad. (Verordnungsblatt für Eisen- 


bahnen und Schiffahrt Nr. 21 vom 19. Februar 


1916, S. 105.) 


2. Für eine vollspurige J,okalbahn mit 
Dampfbetrieb von Somorja nach Bös. (Siehe 
Vasuti és Közlekedési Közlöny Nr. 16, 1916.) 


3. Für eine vollspurige Lokalbahn mit 
elektrischen Betrieb von Neupest nach Groß 
Maros. (Siehe Vasuti cs Közlekedési Közlöny 
Nr. 19. 1916.) 


3. Genehmigungen 


sind erteilt worden: 


1. Der Stadtgemeinde Eberswalde zur Er- 
weiterung ihres Straßenbahnunternehmens 
durch eine Verlängerung der in der Heeger- 
mühler Straße endenden Linio bis zur Stadt- 
grenze bei der Eisenspalterei. 


2. Der Stendaler Kleinbahnaktiengellschaft 
in Stendal zur Erweiterung der Kleinbahn Sten- 
dal—Arendsee durch eine vollspurige, der Be- 
förderung von Personen und Gütern dienende 


Zweigbahn von Peulingen nach Bismark. 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 


A. In Preußen: 
Eenegung 8 
um 2 
| | 5.3 88 a EE 
| SE 833 52 T 
| E 2 5 2 ER a5 
2 l e .. ` ! ax EE = a der 
ER Bezeichnung a) Eigentümer Spur- 2328| Be- SE S 
z | P EFFE Sc Betriebs- 
0 b 5 , Bi D — ap re DÉI 
Pius = 2 2 2 
— Kleinbahnstrecke nehmer | EE zweck 88 $ ä a 
| i — EK 8 SE S 7 Betriebs- 
| 835° Su ER änderung 
Ä m SA <7 85 


. Straßenbahnen. 
Fehlen. 


ll. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


1 Von den lHäfen am Ä a u. b) 
Rhein- Herne - Kanal 
bei (range nach 


Staatsbahnhof Wine in Wanne 


2 Kleinbahn des Kreises a u. b) Kreis Rendsburg 1,000 
| 


Rendsburg Verlänge- 
rung von Hohen- 
westedt nach Schene- 
feld) 


!; Nachträgl eh bekannt geworden. 


Hafenbetriebs- 
gesellschaft Wanne— 
Herne, G. m. b. H. 


145 ja Güter- 9. Jan. 


I 
© verkehr, 16. Juni" “ 
| | vorläufig 
| ! tohne 
| | Staatsbahn- 
$ | anschluß) 
N in Betrieb 
| genommen 
| i 
ja Per- 2 ja 14. Februar 
| sonen- ` 1916 
und Betrieb 
‘ Güter- eröffnet 


verkehr 
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B. In anderen Staaten: 


3. Am 7. Januar 1916 die Strecke Bahn- 
hofsplatz — St. Leonhardstraße—Reitschu'e der 
St. Gallener Straßenbahn. E 


4. Am 29. Januar 1916 die Linie Wislna- 
gasse —Hauptring der Krakauer Straßenbahn- 
gesellschaft. 


Betriebsergebnisse der sächsischen Kraft- 
wagenlinien für 1913. 


Im Jahrgang 1914 der Zeitschrift für 
Kleinbahnen ist auf S. 353 bis 362 ein Aufsatz 
über die Betriebsergebnisse der bayerischen 
Motorpostlinien für die Zeit von 1908 bis 1912 
enthalten. Am Schlusse dieses Aufsatzes wird 
darauf hingewiesen, daß nach dem Vorbilde 
Bayerns auch das Königreich Sachsen Kraft- 
wagenlinien in größerer Zahl eingerichtet. hat. 
Die folgenden Angaben über die Betriebs- 
rgebnisse des sächsischen Kraftwagenbetriebes 
sind der amtlichen sächsischen Statistik der 
Kraftwagenlinien für 1913 entnommen. 

Im Königreich Sachsen waren während des 
Jahres 1913 9 Kraftwagenlinien mit einer Be- 
triebslänge von 222,3 km vorhanden, und zwar 


Plauen (Vogtl.) —Ölsnitz (Vogtl.) 12,7 km, 


Plauen (Vogtl.) — Eibenstock 19.0 „„, 
Reichenbach (Vogtl.) — Falken— 

stein. 5.5 O 25.1 „, 
Eibenstock —Johanngeorgenstadt 15.9 „, 
alkenstein- Schneeberg 32.20 455 
Radeberg—Bischofswerda 23939 
Wolkenstein— Olbernhau 28. % us 
Meißen — . — Weinböhla 21.0 „, 

Brockwitz j 

Chemnitz—Fraukenberg e, yea 


diente die letztgenannte Kraft- 
wagenlinie nach Einsturz des Harrasfelsen- 
tunnels auf der Eisenbahnstrecke Franken- 
berg—Nielderwiesa nur aushilfsweise dem un- 
mittelbaren Personenverkehr zwischen Fran- 
kenberg und Chemnitz. 
\otorlinien an 1063 Tagen im Betriebe mit zu- 
sammen 19 Persorenkraftwaren und 6 Anhän- 
zern für Personen. Die Personenkraftwagen 
leisteten zusammen 206929 Warenkilometer. 
die Anhänger 11945, insgesanit wurden 
218 874 km gefahren. Die Zahl der beförder- 
ten Persoren betrug 259819. In dieser Zahl 
sind jedoch die auf der Hilfslinie Chemnitz— 
Frankenberg gefahrenen Personen nicht mit- 
enthalten, weil für diese besondere Fahrscheine 
nieht ausgegeben wurden, sondern für sie die 
Hisenbahnfahrkarten, einschließlich der Monats- 
karten und Arbeiterwochenkarten, galten. Die 
259 819 Personen legten 2219716 km zurück, so 
daR jede Person im Durchschnitt eine Strecke 
von 35 km befördert worden ist. Auf 1 km 
daurcehschnittlicher Betriebslänge kamen 3281 


I’avon 


Insgesamt waren die | 


also ` 


gefahrene Personen und 28027 Persomenkilo- 
meter. Ein Güterverkehr fand auf den Kraft- 
wagenlinien nicht statt. Die Einnahmen be- 
trugen für die beförderten Personen 
116 745,95 M, für das mitgeführte Gepäck 
431 M, zusammen 117 176,95 M. Auf 1 km 
durchschnittlicher Betrieblänge kamen 1480 M. 
auf 1 Kraftwagenkilometer 57,3 Pf. 

Zuschüsse von den Beteiligten wurden in 
Höhe von 916,08 M geleistet, für die Beför- 
derung der Post wurden 151,50 M vergütet, die 
sonstigen Einnahmen beliefen sich auf 1314,20 
Mark. Die Gesamteinnahmen betrugen sonach 
119 558,73 M, d. s. für km durchschnittlicher 
Betriebslänge 1504 M und für 1 Kraftwagen- 
kilometer 57.8 Pf. 


An reinen Betriebsausgaben entstanden 


für das Personal 35 146,92 M, 


für Betriebsstoffe einschl. 
Gummibereifung 

für Unterhaltung der Fahr— 
zeuge usw. 


für Entschädigungen und Er- 
satzleistungen 


für Sonstiges 


28 519,21 „ 
3 758,08 .. 


129.85 „ 
3 168 38 


— — 


zusammen 70 722,44 M 


oder auf 1 km durchschuittlicher Betriebslänge 
890 M und auf 1 Kraftwagenkilometer 34,2 Pf. 


An Rücklagen auf die Kosten für Beschaf- 
fung der Fahrzeuge und Einrichtungen sind 
20 839,12 M — 101 Pf für 1 Kraftwagenkilo- 
meter gemacht worden; das entspricht einer 
Abschreibung von 12.5 v. H. für die Kraft- 


wagen und von 10 v. II. für die Anhänge 
wagen und Einrichtungen. 
Die Gesamtausgaben Letrugen somit 


91 56186 M 1152 M für 1 km durchschnitt- 
licher Betriebslänge und 44.2 Pf für 1 Kraft- 
wagenkilometer. 

Es wurde hiernach Überschuß von 
119 558.73 91 561.86 27 906.87 M er- 
zielt, der zur Verzinsung des auf 316 057.47 M 
(1557 M auf 1 km Betriebhslänge) angege teren 
Anlagekapitals mit rd. 8.1 v. II. ausgereicht 
haben würde. Dieses Anlagekapital umfaßt 
aber nur die Kosten für Fahrzeuge, Einrich— 
tungsgegenstände und Personalausbildung, die 
Kosten der Wugenkallen, die auf Rechnung 
von beteiligten Dritten gebaut worden sird, 
sind nieht darin enthalten. 


ein 


— — 


Cher elektrische Bahnen in Amerika im 
Jahre 1915.1!) 


Wie in früheren Jahren werden nach- 
stehend einige Mitteilungen über Bestel- 
lungen von Fahrzeugen. über den 
Ausbau des Netzes -owie über Ron kurse 


1) S. Zeitschrift für Kleinbahnen. 1915, 8. 100. 
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und Zwangsverkäufe bei den elektri- 
schen Bahnen in den Vereinigten Staaten und 
in Canada aus Nr. 1 des in New Vork erschei- 
nenden Electric Railway Journal vom 1. Ja- 
nuar 1916 wiedergegeben. 


Es wurden bestellt: 


1911 | 1912 | 1913 | 1914 | 1915 
Personen-Fahrzeuge | 
für Straßenbahnen | 


Personen-Fahrzeuge 


2884 4531 3820 2147 | 2072 
| 


für Städtebahnen | 626 783 547 384 336 
Güterwagen u. Eeer 
stige Fahrzeuge | 505 687 1147 479 374 


! 


zusammen | 4015 | 6001 5514 3010 , 2782 


Gegen das Vorjahr wurden im Jahre 1915 
also 228 Fahrzeuge weniger bestellt; es ist 
sonach eine Abnahme von rund 8 v. H. ein- 
getreten Unter den 2782 Fahrzeugen be- 
fanden sich 43 elektrische Lokomotiven gegen 
78 im Vorjahr. Die größten Aufträge erteil- 
ten die Interborough Rapid Transit Company 
mit 803 Fahrzeugen und die Pittsburgh Rail- 
ways mit 215. 


Die Länge der neuen in Betrieb genom- 
menen Strecken, die für elektrischen Betrieb 
von vornherein eingerichtet oder dafür umge- 
baut worden sind, betrug im Jahre 1915 im 
ganzen 1044,2 Meilen gegen 946,4 Meilen im 
Jahre 1914, 10%,9 Meilen im Jahre 1913, 950,2 
Meilen im Jahre 1912 und 1191,5 Meilen im 
Jahre 1911. 


Die Zahl der im Jahre 1915 in finan- 


zielle Schwierigkeiten geratenen 
elektrischen Bahnen und ihre Streckenlänge 
sowie das dabei beteiligte Kapital haben sich 
gegen das Vorjahr vermehrt. 


Über die in 


den letzten 5 Jahren vorgekommenen Kon- 


kurse ergibt sich das folgende Bild: 


Zahl der 

in Kon- Beteilig- | Beteilig- 

kurs ge- Strecken- tes Obli- tes 
Jahr r 5 lange gationen- Aktien- 

Ce 1 Kapital kapital 

gen | weiten | bon. Dol. 

1911 | 9g 519 38973298 209 533 450 
1912 26 374 11133 800 20 410 700 
1913 18 343 47 272 200 31006 900 
19149] 10 | 362 19 050 460 | 35 562 550 
1915 | 27 | 1152 393728375 EES? 050 


1) Berichtigt. 


Zeitschrift 
— für Kleinbahnen. 


Das Schienennetz der zusammengebroche- 
nen Unternehmungen hat sich gegen 1914 mehr 
als verdreifacht. Die längsten der Zahlungs- 
unfähig gewordenen Bahnen waren die rd. 246 
Meilen umfassende Empire United Railways 
mit 21 432 400 Dollars und die 168 Meilen lange 
Buffalo & Lake Erie Traction Company mit 
17 672 600 Dollars. 


Die nachstehende Ubersicht über die im 
Jahre 1915 vorgekommenen Zwangsver- 
käufe elektrischer Bahnen zeigt gegen das 
Vorjahr ebenfalls eine Zunahme der Zahl der 
Unternehmungen und ihrer Streckenlänge. aber 
eine Abnahme des beteiligten Kapitals. 


Die Zwangsverkäufe betrafen: 


JV ĩ 


| l 
| Unt 1 Betei- 
DIET | Strecken- EE ligtes 
im |inehmun- | Obliga- | 
J | länge ; Aktien- 
ahre en tionen- 
8 | | kapital 
| kapital Ka 
Zahl | Meilen | Doll. Doll. 


660 115 092 750 | 91 854800 

| 10 685 250 14 197 300 
311 19 526 000 15 743 700 
181 44094241 28 239 700 
308 18 759 9570 30 508 817 


Über Japans elektrische Bahnen 


enthält das Heft 45 der Elektrotechnischen 
Zeitschrift vom 11. November 1915 einige be- 
merkenswerte Zusammenstellungen, die nach- 
stehend wiedergegeben sein mögen. 


Die erste Zusammenstellung zeigt, wie die 
elektrischen Bahnunternehmungen sich in den 
Jahren von 1910 bis 1913 in Japan entwickelt 
haben, in der zweiten Zusammenstellung sind die 
im Jahre 1913 vorhandenen städtischen und pri- 
vaten elektrischen Bahnen Japans nach Kapital. 
Größe, Leistung und Ertrag aufgeführt. 


Elektrische Bahnen in Japan. 


| el Ee fen 
| der | zahltes Linien u Rein- 
Jahr Se Kapital in kın nahme, erırag 
schaf- 


im Pabr. i 
ten wm Yen Betrieb! Bau | gäste Nen 


1010 34 94380 581,76 288.70 325 8,109 
1911 40 160.879 690,40 353,68 396 8,987 
1912 47 182.686 893,28 320,00 459 | 12,180 
1913 55 231,061 | 953163 412,80 570 | 15,640 
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Kapital, Größe, Leistungen und Ertrag der städtischen und privaten 
elektrischen Bahnen Japans 1913. 


l ‚ Gleis- Zahl Höhe 

an länge Ge der Rein- der 
hame des Bahnunter nehmens Ka be in Was Fabr- ertrag | Divi- 
p! Betrieb gäste dende 


gen 


Mill. Ten“) lem 


Mill. Mill. Len v. H. 


Hankai Elektrische Straßenbahn gesellschaft 2,520 31,424 : 8,134! 0,193 7,0 


Hanshin Elektrische Eisenbahngesellschaft. . . . 5,400 61,616 67 16,573 0,788 | 13,0 
Hiroshima und Kure Elektrische Kraftgesellschaft 1,120 6,704 23 CO, 599 0,142 12, 0 
Hiroshima Elektrische Straßenbahngesellschaft . . 2,400 8,480 50 5, 348 0,084 3,4 
Hyogo Elektrische Straßenbahn gesellschaft 1,700 18,048] 21 2,418 0,046 5,0 
Ina 750 18,864, 25 0,310, 0,066 8,0 
0,819 0,084 | 5,25 


Iyo Eisenbahngesellschaft . . 


NS 900 5812| 4 1,001! 0,089 | 9,0 
Keihan Elektrische Eisenbahngesellschaft . er 


e e à l 
Iso Elektrische Eisenbahngesellschaft ge A em e e 1,155 18,352 31 
10,500 | 108,096 | 59 12,868 0,724 | 6,5 


Keihin R GEES 4,080 55,232 72 9,721 0,280 | 6,0 
Keio Elektrische Straßenbahngesellschaft Se 410 14,528 6 0175-0019) — 
Keisei „ S SE 955 23,296 6 0,749 0,057 50 
Keitsu , | S EG 1,500 | 21,200; 15 2116| 0,096 | 6,0 
Kiushiu „ d. 28 2,730 58,528 34 5,446 0,338 | 11,25 


Kiushiu Wasserkraft-Elektrizitätsgesellschaft . . . 4,600 7,136 25 2,489 0,175 | 6,0 


Kiushiu Elektrische Licht- u. Eisenbahngesellschaft 3, 987 29,088 66 4, 371 0,534 | 12,0 
Kobe Elektrische Eisenbahngesellschaft. 11,562 26,320 50 20,847 0,840 6,25 
Kyoto e 5,250 48,384 183 15,134 0,057 | — 


Kyoto Städtische Elektrische Straßenbahngesellschaf t 
Minomo-Arima Elektrische Straßenbahngesellschaft 
Nagoya Elektrische Eisenbahngesellschaft . 
Odawara = 
Osaka Städtische Elektrische Bahn. Be ne 
Sunzu Elektrische Eisenbahngesellschaft 

Takasaki Hydroelektrische Bahngesellschaft . 


| 10,499| 44,128| 167 24.593 0,351 | — 
Ä 
| 
| 
| 
| 
Tokyo Städtische Elektrische Straßenbahn . . . | 


3,300 29,312 33 5,503 0,300 | 7,0 
3,808 54, 448 167 16,998 0,409 9,5 
1535 11,968 36 0,692 0,120 7,0 
29,251 86,016 469 109,366 2131 | — 
1,1944 7,008 11 0,434 — 0, 108 ) — 
15175 32,544 al 

89,344 241,792 1387 245,743 5,469 — 

2,160 25,024 d 1,503| 0,097 | 10,0 

3,750 68,032 96 15,385 0,321 | 80 
| 23,526 | 366,976 474| 41,080| 1,816 | 6,8 


0,283 0,154 | 12,0 


Wakayama Hydroelektrische Bahn. 
Yokohama Elektrische Eisenbahngesellschaft. 
Andere 27 Gesellschaften . Ba ee fer ya 


InsgesAnt ` | 231,061 1627,86 3677 569,699 15,637 | 7,91 


1) 1 Yen = 2% M. — ) Verlust. 


Bücherschau. 
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Beutler, Dr., Dr.-Ing. e. hl. Die ge- | nehmungsarten gliedern, nämlich in: A. 
plante staatliche Elektrizi- Unternehmungen einzelner Gemeinden, B. 
täts versorgung im König- Gemeinde- Verbands - Unternehmungen, C. 
reich Sachsen. Berlin 1916. gemischt- wirtschaftliche Unternehmungen, 
Julius Springer 42 S. 8° D. reine Privatunternehmungen und E. reine 
Preis 1 M. Elektrizitätsunternehmungen. Nach der 
Der Verfasser bespricht zunächst die in der letzten Thronrede zum Ausdruck 8e- 

Gesichtspunkte, die gegen die Einführung | brachten Erklärung besteht nun die Ab- 

eines Reichs - Elektrizitätsmonopols spre- | Sicht, „daß der Staat die Elektrizitätsver- 

chen, aber für die Bildung von Monopolen sorgung des Landes unter seine Leitung und 
in den Einzelstaaten oder den einzelnen | Fürsorge nehmen und vor allem als Groß- 
preußischen Provinzen in Betracht kommen. erzeuger von elektrischem Strom auftreten 

Er gibt dann eine Zusammenstellung über werde”. 

| 
| 
| 


die gegenwärtigen Verhältnisse und die Der Verfasser behandelt die in Betracht 
Rechtslage der Elektrizitätsversorgung des kommenden wirtschaftlichen, technischen 
Königreichs Sachsen. Die Anlagen und | und rechtlichen Fragen in 3 besonderen Ab- 
Anstalten lassen sich in 5 Unter- schnitten. Im ersten Abschnitt über „Ein- 
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zeler zeugung oder Sammel- 
werke und deren Rechtsform“ 
wird dargelegt, daß es sich empfiehlt, die 
jetzt bestehenden Einzelwerke zu erhalten, 
namentlich die Elektrizitätswerke in Ge- 
meindebesitz, die schon die Absicht hatten, 
sich zu einem Elektroverband zusammenzu- 
schließen. Ihre Verstaatlichung wird aber 
nicht für nötig gehalten, sondern nur die 
Bildung einer Aktiengesellschaft oder G. 
m. b. H. empfohlen, bei der der Staat über 
die Mehrheit der Aktien verfügt. Im 2. Ab- 
schnitt über 
mungen wird ausgeführt, daß auch diese 


Bücherschau. 
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die Privatunterneh-. 


beizubehalten, aber den nach Bedarf vom 
Staat herzustellenden Sammelwerken anzu- 


gliedern sein dürften, und im 3. Abschnitt 
werden die Gemeindeverbände und 
gemischt- wirtschaftlichen Un- 
terne hmungen besprochen, und es wird 
hervorgehoben, daß es namentlich im wirt- 
schaftlichen Interesse der Einzelgemeinden 
notwendig erscheint, daß auch die Mittel- 
spannungsleitungen in das Gesamtunterneh- 
men einbezogen werden. 
dung und Gliederung des Elektroverbandes 
wird näher erörtert. In eiuem weiteren Ab- 
schnitt wird die Kohlen versorgung 
behandelt, und dann werden in Schluß- 
betrachtungen bestimmte Vorschläge 
über die Bildung und die Rechtsverhältnisse 
einer Aktiengesellschaft gemacht. Der Ver- 
fasser schlägt vor, die Aktien mit 51 v. H. 
dem Staat, mit 30 v. H. dem Elektroverband 


der Gemeinden und mit dem Rest den sonsti- 


gen Unternehmungen zuzuweisen. Nach 
den von dem geplanten Elektroverband vor- 
genommenen Erhebungen glaubt man, den 
Strompreis je nach dem jährlichen Strom- 
verbrauch auf 2,25 Pf bis zu 6,50 Pf fest- 
setzen zu können. 

Die vorliegende Schrift bietet manches 
des Bemerkenswerten und kann bestens 
empfohlen werden. B—m. 


Gollmer, E., Oberbahnmeister. Die 
Grundlagen der Elektrizi- 
tätslehre und die elektro- 
magnetischen 
einrichtungen. 682 Seiten mit 
380 Abbildungen. Berlin 1915. Otto 
Elsner. Preis 9,50 M. 


Das Buch verdankt seine Entstehung 


einer Reihe von Vorträgen, die der Ver- 
fasser im Verein der Uhrmachermeister 
zu Altona-Hamburg und sodann in seiner 
Eigenschaft als Hilfslehrer der Gewerbe-, 


Eisenbahn- | 


Auch die Bil- 


Zeitschrift 
i für Kleinbahnen. 


Kunst- und Handelsschule in Altona in der 
Uhrmacherklasse dieser Anstalt gehalten 
hat. Eine Ausarbeitung der Vorträge er- 
schien zunächst in der „Wochenschrift für 
Bahnmeister“. Durch die gute Aufnahme 
dieser Aufsätze angeregt, entschloß sich 
der Verfasser zur Herausgabe in Buch- 
form, Das Werk ist geschrieben als Hilfs- 
und Lehrbuch für angehende Bahn- 
meister. Dementsprechend behandelt es 
im ersten Teile das Wesen und die Wir- 
kungsweise des elektrischen Stromes, so- 
weit dieser bei den Eisenbahneinrichtun- 
gen Verwendung findet. Das Verständ- 
nis wird. dadurch erleichtert, daß kurze 
Berechnungen von Stromstärke, Span- 
nung und Widerstand vorgenommen wer- 
den. Hierdurch wird gleichzeitig das 
Verständnis für die Größe der elektri- 
schen Werte geweckt, die in den Siche- 
rungsanlagen vorkommen. Im zweiten 
Teile folgt eine Beschreibung aller der 
Einrichtungen, die wir unter der Bezeich- 
nung „Sicherungseinrichtungen im Eisen- 
bahnbetriebe“ zusammenfassen. Der Ver- 
fasser begnügt sich aber nicht damit, die 
Einrichtungen und ihre Wirkungsweise zu 
beschreiben, sondern er gibt auch an, 
welche Störungen im Betriebe vorkommen 
können, wie die Ursachen zu diesen 
schnellstens aufgefunden und wie sie am 
besten beseitigt werden können. Den 
Schluß bildet die Beschreibung der ge- 
bräuchlichsten Meßinstrumente. | 
Was Werk eignet sich sowohl zum 
Unterricht als auch zum Selbststudium 
für angehende Bahnmeister. Es ist leicht 
verständlich geschrieben, so daß auch der 
Laie den Ausführungen folgen kann. Für 
den im Berufe stehenden Bahnmeister ist 
es ein gutes Nachschlagebuch, aus dem er 
schnell die Wirkungsweise und Behand- 
lung der verschiedenartigsten Einrichtun— 
gen feststellen kann. Das Buch wird sich 
sicherlich einen großen Freundeskreis er- 
werben. v. H. 


Verband Deutscher Elektrotechniker. 
Zusammenstellung der Aus- 
nahme bestimmungen wäh- 
rend des Krieges. Berlin SW 11, 
Königgrätzerstr. 106. Preis 50 Pf. 

Die durch den Krieg geschaffene 
Lage hat für die Herstellung elektrischer 
Maschinen, Apparate und Leitungen eine 
sroße Umwälzung hervorgerufen, indem 
die bisher verwendeten Baustoffe nicht 


XXIII. Jahrgang. ; er 
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schwerten. Zur Beseitigung dieses Übel- 
standes hat der Verband jetzt in dankens- 
werter Weise eine Zusammenstellung der 


mehr in dem gleichen Emfange beschafft | 
werden konnten wie früher. Es mußten | 
infolgedessen andere Baustoffe zur Ver- 
wendung gelangen, die in ihrem Verhalten | hisher zugelassenen Ausnahmebestimmun- 
den elektrischen Strome gegenüber ein gen angefertigt, die bereits einen beträcht- 
wesentlich anderes Bild zeigen als die lichen Umfang angenommen hat. Da da- 
alten Baustoffe, Daher sah sich der Ver- | mit zu rechnen ist, daß diese Ausnahme- 
band Deutscher Elektrotechniker ge bestimmungen noch eine geraume Zeit 
nötigt, für die von ihm herausgegebenen nach dem Kriege werden in Kraft bleiben 
„Vorschriften für die Errichtung und den | müssen, so sind sie als Ergänzung der im 
Betrieb elektrischer Starkstromanlagen“, Jahre 1915 neu herausgegebenen „Vor- 
die allgemein anerkannt und die für die schriften für die Errichtung und den Be- 
Herstellung elektrischer Licht- und Kraft- trieb elektrischer Starkstromanlagen“ un- 
anlagen maßgebend sind, Ausnahmebe- entbehrlich. _ v. H. 
stimmungen zu erlassen. Bereits bald nach 

Beginn des Krieges haben sich die einzelnen 


| 
Kommissionen zur Beratung zusammen- | Verzeichnis der an die Redaktion einge- 
| 


gefunden, um je nach der Lage Ausnahme- sandten Bücher: 
bestimmungen bekanntzugeben. Schon IM Nummer, W., Dr. und Professor an der tech- 
Dezember 1914 wurde das Ergebnis der nischen Hochschule in Zürich. Die Ma- 
ersten Beratungen veröffentlicht, doch schinenlehre der elektrischen Zugförde- 
mußten im Laufe der Zeit der jeweiligen ` rung. Mit 108 Textabbildungen. Berlin 
Lage entsprechend Abänderungen der Be- 1915. Julius Springer. Geb. Gan M. 
schlüsse eintreten, die die Übersichtlich- Sven Hedin. Nach Osten! Leipzig 1916. F. A. 
keit über die Ausnahmebestimmungen er- Brockhaus Feldpostausgabe I M. 


Zeitschriftenschau. 


Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 1916. E. Bahse mit Angaben über den Oberbau, 

nn Së die Drahtseilanlage, die Fahrzeuge und den 

[78. Bd., 2. u. 3. Heft. S. 22 u. 47.] Kraftbedarf. Die Spurweite ist Im, als 

Lokomotiven und Wagen mit Schienen sind hohe Breitfußschienen mit 

Triebdrehgestellen. Leradlinigen Kopfseiten und 23,5 kg/m Gewicht 

f f l verwendet; die in der Mitte angeordnete Aus- 

. H. L l echty ‚behandelt an vielen Bei- weichstelle zeigt die Abtsche Bauweise Die 
spielen die Entwicklung der verschiedenen 


) g ` y zweiachsigen Wagen vermögen bis zu 70 Per- 
Lokomotiven und Tr iebwagen mit Triebdreh- sonen aufzunehnen, sie sind mit selbsttätigen 
gestellen, die darunter leiden, daß durch die Schienenbremsen ausgerüstet. Auch die Siche- 
Triebwerke ihr Lauf im Gleis ungünstig beein- rungseinrichtungen in der Betriebstation und 
flußt wird, Er erläutert dann ein nach seinen ihre Handhabung, die Empfangsgebäude und 
* orschlägen hergestelltes, zuerst bei der Bahn die Antriebstation werden beschrieben. 
B Meinisberg angewendetes Antriebwer k, Weiter werden Angaben gemacht über die elek- 
das frei von diesem Mangel ist, und legt Seine trischen Einrichtungen. die Signalvorrich- 
Vorzüge dar, insbesondere die Möglichkeit tungen. die Baukosten und die Bauaus- 
der vorteilhaften Anwendung dieser Antriebart ` führung 
als Vorspanngestell für Lokomotiven und zum E 
Antrieb der Achsen elektrischer Triebwagen 


` . Deutsches Eisenbahniwesen. 1916. 
in scharfen Krümmungen. u 8 E 


[7. Jahrg., Nr. 1, S. 4 


Deutsche Bauzeitung. 1916. Über die Erfindung und Entwick- 


[50. Jahrg., Nr. 9 u. 12. S. 49, 53 u. 69.1 lung der Seilschwebebahnen. 
Abdruck der eingehenden Abhandlung von 
Die Drahtseilbahn Erdmannsdorf G. Ch. Mehrtens, über die wir nach der 
— Augustusburg. Zeitschrift „Der Eisenbau“ auf S. 550 u. ff. des 
Fortsetzung und Schluß der Beschreibung . Jahrgangs 1915 dieser Zeitschrift berichtet 
der Bahn und ihrer Einrichtungen von haben. N 
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Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 


1916. 
[29. Jahrg., Nr. 4, S. 37 u. 49.1 


1-F=1 Schmalspur-Heißdampf- 
Tender-Lokomotiven der Ja- 
vanischen Staatsbahn. 


Wiedergabe eines von Metzeltin er- 
statteten Berichtes. in dem zunächst allgemeine 
Mitteilungen über die Eisenbahnen und Straßen- 
bahnen von Java gegeben werden und dann die 
Entwieklung der Tenderlokomotiven mit 6 pa- 
rallel gelagerten gekuppelten Achsen behandelt 
wird, die für den Güterzugbetrieb auf den Ja- 
vanischen Staatsbahnen verwendet werden. Die 
Spurweite beträgt 1067 mm, der kleinste 
Kriimmungshalbmesser 150 m. Kessel, Rah- 
men, Laufwerk, Triebwerk und Ausrüstung 
werden beschrieben. 


129. Jahrg.. Nr. 4. S. 42.] 
Zink als Leitungsmaterial. 


Abdruck des vom Verbande deutscher 
Elektrotechniker herausgegebenen Merkblattes 
über die Verwendung von Zink als Leitungs- 
material. Der Zweck des Merkblattes ist. die 
Schwierigkeiten in elektrischer und mechani- 
scher Hinsicht. die die Verbindung eiserner 
Leiter in isolierten Drähten und Kabeln mit 
sich bringt, durch Verwendung eines unmagne- 
tischen Materials mit höherer Leitfähigkeit und 
besserer Biegsamkeit zu überwinden. 


[29. Jahrg., Nr. 6 u. 7, S. 61 u. 73.] 


Der Straßenbau der (regenwart 


wird von Liebmann ausführlich besprochen; 
er behandelt dabei auch die für den Kraftwagen- 
verkehr in Betracht kommenden Gesichtspunkte 
für die Anlage der Straßen und ihre Unterhal- 
tung. sowie die Benutzung der Straßen für 
Straßengüterzüge; es werden insbesondere die 
dabei auftretenden Schwierigkeiten und die 
Mittel zu ihrer Bekämpfung erörtert. 


[29. Jahrg., Nr. 7. S. 78. 


Die Unfallgefahr im Kraftbahn- 
betrieb 


ist im Verein für Koöommunal wirtschaft und 
Kommunalpolitik in Berlin in einem Vortrag 
vom Straßenbahndirektor Simeon aus Aachen 
behandelt worden. Der Vortragende wies na- 
mentlich auf die Notwendigkeit einer möglichst 
guten Schulung des Publikums. insbesondere 
auch der Schulkinder hin. 


129. Jahrg.. Nr. 7, S. 78.] 


T. in Berliner Straßenbalınhof im 


Kriege. 
Mitteilungen über den Betriebshahnhof der 


Großen Berliner Straßenbahn in Steglitz un! 
über den Betrieb daselbst. 


Stählerne 


) 


Zeitschrift 
[rar Kleinbahnen 


129. Jahrg.. Nr. 8, S. 85.7 
Riffelerscheinungenaufeiner Cöl- 
ner Vorortbahn. 


Dr.-Ing. Kayser berichtet über Riffelbil- 
dungen, die auf der Bahn Cöln-Berg. Gladbach 
festgestellt worden sind. Sie traten erst ein. 
nachdem die Schienen schon etwas abgefahren 
waren, und zeigten sich in Bogengleisen nur 
an der Außenschiene und in geraden Gleisen an 
der höher liegenden Schiene. Der Verfasser 
stellt als wesentliche Ursache die Achsen- 
schwingungen fest und empfiehlt, auch auf an- 
deren Bahnen so sorgfältige Ermittelungen an- 
zustellen. wie hier. 


Dinglers polntechnisches Journal. 1916. 


97. Jahrg., 2. u. 3. Heft. S. 22 u. 40.] 


Neuerungen für den Antrieb elek- 
trischer Lokomotiven. 

G. Wimplinger behandelt die verschie- 
denen Maßnahmen zur Verminderung der durch 
Lagerspiel und Ungenauigkeiten des Trieb- 
werks hervorgerufenen Schwingungen des 
Motorankers, insbesondere den Einbau federn— 
der Glieder in das Trichgestänge. 


Electric Railway Journal. 1915. 


46. Bd., Vr. 24. S. 1154.] 
Wagen für die Michi- 


gan-Bahn. 

Für die mit dritter Schiene und Strom von 
2400 V betriebene Bahn sind drei Wagensorten 
beschafft worden, nämlich eine Personen— 
Wagenart für den Verkehr auf weitere 
Strecken, eine desgl. für den Nahverkehr und 
eine Wagrenart für den Hil- und Stückgut- 
verkehr. Alle Wagen sind vierachsig. die Per- 
sonenwagen sind 20,5 m und 18.6 m. der Güter- 
waren ist 186 m lang. Bei dem Personen- 
wagen für weiteren Verkehr ist der Personen- 
eingang in etwa einem Drittel der Länge in den 
Längswänden angeordnet, bei dem Wagen für 
den Nahverkehr am Wagenende, auch ist bei 
heiden Wagen ein Gepäckraum an dem einen 
Ende vorhanden. Für die Wagenbeleuchtung ist 
eine besondere Speicherbatterie eingebaut. 


[46. Bd., Nr 24. S. 1159.] 
Elektrie- 
Chieagver End- 
nebst zusätzlichen 


Geschätzte Kosten der 
sierung der 
bu hn hö fe 
Streekeu. 


Mitteilungen über die Grundsätze der 
Kostenermittlung und über die Einzelermitt- 
lungen. Es werden die wichtigsten Einzelheiten 
der Anlagekosten und der Kosten für die Fahr- 
zeuge. für Einphasenstrom- und hochgespann- 
ten Gleichstrombetrieb behandelt. 


[46. Bd., Nr. 24, S. 1168.] 


Vorträge auf der Versammlung des 
Vereins der Buchhalter der 
Zentralen FElektrischen Eisen- 
bhahnen. 


XXIII. Eer 
März 1910. 
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1915 in 
berichtete 
Behandlung 


Auf der am 7. und 8. Dezember 
Detroit abgehaltenen Versammlung 
E. L. Kas emeier über die 


und Buchung der täglichen Eingänge bei der 
Ohio Elektrischen, Bahn; A. L. Dedrie k 
sprach über zunehmende Ausgaben und W. II. 


Forse über die Wertbemessung und die 
Wertabnahme der Anlagen. Ferner wurde über 
Werkstättenangelerenheiten beraten. (S. auch 
Schluß dieser Seite.) 


146. Bd. Nr. 24. S. 1171.] 


Lisenbahn verhältnisse in Kali- 


fornien. 


Auszugsweise Wiedergabe eines im Oktober 
1915 in Los Angelos gehaltenen Vortrages von 
Paul Shoup, in dem die ungünstige wirt- 
schaftliche Lage der elektrischen Bahnen von 
Kalifornien dargelegt und die Mittel und Wege 
erörtert werden. die geeignet sind. die Verhält- 
nisse zu verbessern. 


146. Bd.. Nr. 24. S. 1173.] 


Die Kosten verschiedener Werk- 


Stättenausri stungen 
Werden mitgeteilt. 


146. Bd.. Nr. 24. 25. 26: 47. Bd.. Nr. 1.2.3 u. 4. 
S. 1177, 1221. 1263. 44. 88. 132 u. 174.] 


Ausrüstung und ihre Unterhal- 


tung. 


Von den behandelten Fragen seien erwähnt: 
Versuche mit Schienenstoß- Stromleitungen. ins- 
besondere Feststellung des Widerstandes ver— 
schiedener Anordnungen; Versuche mit Bürsten 
bei Motoren mit Stromwendern; Gleiserneue— 
rung mit eisernen Zwillingsschwellen unter Er— 
haltung der alten Betonbettung: Signalbedie- 
nung mit niedergespanntem Strom; Verstärkung 
der Wagen für Schnellverkehr der Aurora- 
Elgin- und Chicago-Bahn. die den Erschütte— 
rungen nicht mehr ausreichenden Widerstand 
boten; Umbau der Wagen in Spokane für Ein- 
mann- und Zweimannbedienung; Übergang 
vom Fernsprecher- zum Signalbetrieb in Port- 
land Me.; Vereinfachung des Rollenstrom— 
Abnehmers: zweiachsiger Wagen mit tiefliegen- 
dem Mitteleingang mit 44 Sitzplätzen in Glens 


Falls NN: möglichste Verminderung der 
Reibung bei den Achslagern der Wagen: Ab- 
stand eiserner Schwellen; neue Signale der 


New Bedford und Onset-Straßenbahn zur Herab- 
minderung der Betriebskosten; elektrisch ge- 
schweißte Gleiskreuzungen in Portland, Ore.: 
ganz aus Eisen hergestellte vierachsige Wagen 
mit 42 Sitzplätzen und getrennten Ein- und 
Ausgängen an den Wagenenden der Binghamton 
Bahn; ein leicht beweglicher Schienenschleifer ; 
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Speiseleitungsanlage in Worcester; Befreien der 


Einsteigeschächte von Gas: Unterhaltung der 
Signalebei der Terre Haute- Indianapolis und Ost- 
Verkehrs- Gesellschaft: Benutzung von Schienen 
mit Titanbeimengung bei 


der Bostoner Hoch— f 


bahn; eine elektrische Güterlokomotive für 600 
bis 1200 V Spannung; Schweißverfahren mit 
Oxy-Azetylen; Ersatz der Schneeräumung mit 
Handbetrieb durch Pferdebetrieb; Vorbeuge- 
mittel gegen das Einfrieren von Luftbremsen ; 
Frfahrungen mit neuen Blitzschutzvorrichtun- 
gen bei der Beaver Tal-Verkehrs-Gesellschaft; 
Ausbessern beschädigter Achsen: Anlaufstrom 
für Motoren von Kleinbahnwagen; die Siche- 
rung der Fertigstellung von Wagen; Verbesse- 
rung einer Fernsprecheinrichtung bei der 
Buffalo-Lockport- und Rochester-Bahn; ein 
recht leistungsfähiger Schneepflug; Verbessern 
älterer Motoren; Gleiserneuerungen in Spring- 
field. Ohio; Störungen bei Umformern; selbst- 
tätige Ausgabevorrichtung für vier Fahrkarten- 
arten: verschiedene Turm- Arbeitswagen; Vor- 
richtung zur Sicherung guter Fernsicht für den 
Fahrer; Vorrichtung zur Feststellung des 
Fahrgeldeinwurfs beim Sitz des Fahrers; 
Reibung bei Rollen-Stromabnehmern; wirt- 
schaftliche Erfolge bei Verwendung guter 
Schaufeln; Gesichtspunkte für die Unterhaltung 
von Kompressoren; Wagen mit Mitteleingang 
und 70 Sitzplätzen in Hazleton; elektrisch ange- 


iriebener Turm-Arbeitswagen und Titan- 
Stahlschienen der Bay-State-Straßenbahn; 
bessere Heizung der New Yorker Tiefbahn- 
waren. 


46. Bd.. Nr. 26, S. 1200.] 
die 


Kraft beschaffung für New- 


Haven-Bahn. 


Für die New Yorker Endstrecke der Haupt- 
bahn und die Zweigbahn nach dem Harlem- 
fluß, sowie für die New York-Westchester- und 
Boston-Bahn wird neuerdings der elektrische 
Strom von einer neuen Unterstation der Ver- 
einigten Licht- und Kraft-Gesellschaft ge- 
liefert. Die elektrischen Anlagen und Ein- 
richtungen werden beschrieben. 


[46. Bd., Nr. 26. S. 1205.] 


des Straßenbahnver- 
von Pennsylvania. 


Bericht über die im Dezember 1915 in 
Seranton abgehaltenen Sitzungen. Es kamen 
zur Erörterung Fragen der Hlektrisierung 
und deren Einwirkung auf den Werkstätten- 
betrieb: Steigerung der Leistungsfähigkeit 
durch Zeitersparnis im Betrieb: Bezahlung der 
Leistungen der Bediensteten und Wohlfahrts- 
einrichtungen. 


Sitzungen 
eins 


[46. Bd.. Nr. 26. S. 1213.] 


Versammlung des Vereins der 
Rechnungsführer der Zen- 
tralen Elektrischen Bahnen. 


Kurzer Bericht über die im Dezember 1915 
in Detroit abgehaltenen Sitzung. in der u. a. 
über Werkstättenfragen verhandelt wurde. 
(Siche auch Anfang dieser Seite.) 
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146. Bd., Nr. 26, S. 1215. 


Versuche mit Lokomotiven in St. 
Pa ul. 


Angaben über die mit den elektrischen 
Lokomotiven der Chicago—Milwaukee- und St. 
Paul-Bahn gemachten Fahrversuche und die 
erzielten Erfolge. Die Verauche wurden auf 
Steigungen bis zu 1: 50 gemacht, und dabei 


sollen 2 elektrische Lokomotiven einen Zug, 


zu dessen Beförderung 3 Dampflokomotiven 
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erforderlich gewesen wären, mit einer gegen- 


über diesen um 50 v. H. erhöhten Geschwin- 
digkeit befördert haben. 


146. Bd., Nr. 26. S. 1246. 


Rillen schienen mit gekrümmtem 
Fa bhrkopf in Brooklyn. 


R. C. Cram legt dar, daß die Schienen 


mit gerader Fahrfläche, die früher gebräuch- 
lich waren, sehr starker Abnutzung unter- 


mit gekrümmtem Fahrkopf zu verwenden. Er 
bespricht die verschiedenen Schienenformen 
und macht Mitteilungen über die damit ge 
machten Erfahrungen. 


146. Bd. Nr. 26. S. 1251. 


Unterhaltung elektrischer Wa- 
gen. 
Auszugsweise Wiedergabe eines von 


I. F. Layng in der Versammlung des Stra- 
Benbahnvereins von Pennsylvania zu Scranton 
gehaltenen Vortrags mit Angaben über die 
durch eine sorgfältige Überwachung und Be- 
handlung erzielten Erfolge. 


[46. Bd., Nr. 26, S. 1252.] 


Sicherheitsmaßnahmen 
stätten. 


Auszugsweise Wiedergabe eines in der 
vorgenannten Versammlung von H. P. Me- 
gargee gehaltenen Vortrages, in der die 
Einrichtungen bei der Chicago- und Joliet- 
Elektrischen Bahn und die damit erzielten Er- 
folge erörtert werden. 


[46. Bd., Nr. 26. S. 1254.] 


Haltestellen zum Abspringen in 
St. Louis 

zur Beschleunigung des Verkehrs einzurich- 

ten, ist beabsichtigt; hierüber werden Mit- 

teilungen gemacht. 


146. Bd., Nr. 26. S. 1256. / 


Erhebungen über Fahrgeldfragen 
bei der Nordostbahn von 
Massachusetts. 


Die Bahn beabsichtigt, Fahrgeld zu 6 Cts. 
einzuführen. 


in Werk- 


Zeitschrift 
lg. Kieinbahnen- 
146. Bd., Nr. 26. S. 1257. 


Das nationale Sicherheitsamt in 
Beziehung 2 u den elek- 
trischen Bahnen. 


H. A. Bullock macht Mitteilungen 
über die vom Sicherheitsamt geplanten Maß- 
nahmen zur Erhöhung der Sicherheit auf den 
elektrischen Bahnen. 


11916. 47. Bd., Nr. 1, S. I. 


Mitteilungen der Schriftleitung. 


Die Entwicklung der elektrischen Bahnen 
im Jahre 1915 wird besprochen. (Vgl. S. 185 
dieses Heftes.) 


147. Bd.. Nr. 1. S. 13.7 


Aufheben von Haltestellen im 


Stadtverkehr. 


Die durch das Aufheben von Haltestellen zu 
erzielenden Vorteile, insbesondere die dadurch 


liegen, und daß es zweckmäßiger ist, Schienen zu erreichende Erhöhung der Geschwindigkeit, 


werden von verschiedenen Fachmännern be- 
sprochen. So erörtert B. F. Wood die in New 
York, und P. E. Wilson die in Cleveland 
gemachten Erfahrungen, E. E. Strong die in 
Rochester während der Stunden des stärksten 
Verkehrs erzielten Vorteile, und I. V. Sulli- 
van die in Chicago gemachten Erfahrungen. 


147. Bd., Nr. 1. S. 20.4 


Die Ein- Mann- Wagen werden, be- 
liebt. 


Bericht über die bei neuen Gesellschaften er- 
zielten günstigen Erfolge; insbesondere berich- 
ten: J. T. Funk über Louisville Ky.; W. A. 
Haller über Fucson, Ariz. unter näherer Be- 
schreibung der Wagen; G. W. Knox über 
Oklahoma City; A. Reid über Lethbridge, 
Alta., mit Angaben über die Bauart der Wagen. 


147. Bd., Nr. 1, S. 26. J 


Die zukünftige Entwieklung in der 
Elektrisierung 


der bestehenden Dampfeisenbahnen wird von 
verschiedenen Fachleuten nach den wirtschaft- 
lichen und technischen Gesichtspunkten be- 
sprochen. Insbesondere erörtern E. H. Me 
Henry die Aussichten für schweren Betrieb, 
A. H. Armstrong die Fragen der Zweck- 
mäßigkeit vom wirtschaftlichen und betrieblichen 
Gesichtspunkte aus und F. H. Shepard die 
Fragen der Kraftbeschaffung und -verteilung. 


147. Bd., Nr. 1, S. 32.7 


Jahre 1915 hergestellte neue 
Gleise der Elektrischen Bah- 
nen. 


Im 


Nachweisung der neu hergestellten elektri- 
schen Bahnen, der dazu gekommenen Gleise 
und der elektrisierten Dampfeisenbahnen. 
(Vgl. S. 185 dieses Heftes.) 
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147. Bd., Nr. 1. S. 34.] 


Die im Jahre 1915 bestellten neuen 
Betriebsmittel der elektri- 
schen Bahnen 


sind in einer Nachweisung, nach Bahnen und 
der Bauart der Fahrzeuge getrennt, zusammen- 
gestellt. (Vgl. S. 185 dieses Heftes.) 


147. Bd., Nr. 1, S. 39. 


Die Aussichten des Jitney- Kraft- 
wagens 


werden von H. S. Cooper besprochen. 


[47. Bd., Nr. 2, S. 70.] 
„Zuerst Sicherheit“ in Seattle. 


G. Carson macht Mitteilungen über die 
von der Elektrischen Gesellschafft von Seattle 
getroffenen Maßnahmen zur Verminderung der 
Unfälle und die damit erzielten Erfolge. Es 
sind besondere Sicherheitsämter für die ver- 
schiedenen Betriebszweige gebildet worden, die 
namentlich die Ausbildung der Bediensteten, ins- 
besondere in den Wagenschuppen, zu Über- 
wachen haben, ferner spielt die Belehrung der 
Kinder eine große Rolle, und auch manche 
sonstige Einrichtungen sind von Bedeutung; 
so sind die älteren Wagen vielfach nach neu- 
zeitlichen Grundsätzen umgebaut worden. 


[47. Bd., Nr. 2, S. 75.] 


Die elektrische Bahn und der Kraft- 
wagen. 


E. Gonzenbach erörtert die Fragen des 
Wettbewerbes der Kraftwagen, insbesondere der 
ın Privatbesitz befindlichen, mit den elektrischen 
Bahnen und empfiehlt letzteren möglichst weit- 
gehende Verkehrsverbesserungen, insbesondere 
vermehrte Einführung von anschließenden Om- 
nibusstrecken mit Durchgangs-Fahrkarten, ver- 
mehrte Pflege des Güterverkehrs usw. 


[47. Bd., Nr. 2. S. 77.] 


der Fahr- 
in Boston. 


Verbesserungen in 
geldein ziehung 


Mitteilungen über die auf den Hoch- und 
Tiefbahnlinien eingeführten Einrichtungen zur 
selbsttätigen Ausgabe von Fahrkarten und zu 
selbsttätigen Buchungen des eingegangenen 
Fahrgeldes. Zum Teil werden gar keine 
Fahrkarten ausgegeben. 


[47. Bd., Nr. 2, S. 80. 


Geschätzte Gleiskosten auf 
Grundlage bestimmter Liege- 
dauer. 


C. H. Fuller erörtert die Gesichts- 
punkte, die für die Abschätzung der Gleis- 
kosten maßgebend sind, insbesondere auch 
unter Berücksichtigung der für die Gleis- 
unterhaltung erforderlichen Aufwendungen an 
Löhnen. 
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[47. Bd., Nr. 3, S. 113.] 


Schwere oder leichte elektrische 
Lokomotiven. 


Der betriebliche und wirtschaftliche Wert 
der verschiedenen Lokomotivarten wird gegen- 
einander abgewogen, namentlich auch im 
Güterverkehr, und es wird dargelegt, daß die 
Kosten der schweren Lokomotiven für das 
Einheitsgewicht nicht geringer sind, als bei 
den leichten Lokomotiven. 


47. Bd., Nr. 3, S. 114. 


Neue Wagen der Eisenbahn für 
öffentlichen Dienst in 
Newark, N. J., 


werden von H. A. Benedict beschrieben. 
Sie sind vierachsig, 15,50 m lang, haben 
50 Sitzplätze und wiegen 20,8 t. Sie sind mit 
getrennten Zu- und Abgangstüren ausge- 
rüstet. 


47. Bd., Vr. 3. S. 117. 


Untersuchungen 
im Be- 


Grundlegende 
über die Leistungen 
trieb mit Triebwagen. 


C. C. Chapelle behandelt die betrieb- 
lichen und wirtschaftlichen Fragen über größt- 
mögliche Leistungsfähigkeit von Triebwagen 
in sehr eingehender Weise. Er untersucht 
den Kraftaufwand für die verschiedenen Ge 
schwindigkeiten und Beschleunigungen beim 
Anfahren sowie den Kraftverbrauch beim 
Bremsen und stellt die Ergebnisse seiner 
Untersuchungen in zahlreichen Bildern und 
mehreren Zusammenstellungen dar. 


[47. Bd., Nr. 3, S. 126.7 


Gekrümmte Fahr fläche bei Ril- 
len schienen. 


C. F. Gai lor spricht sich für die Ein- 
führung von Schienen mit mäßig gekrümmter 
Fahrfläche aus. 


[47. Bd., Nr. 3. S. 128.7 


Die Fertigstellung des dritten 
Gleises bei der Hochbahn 
von New York 


ist gesichert, und das Gleis sollte am 17. Ja- 
nuar 1916 in Betrieb genommen werden. Die 
Anlage wird in mehreren Abbildungen dar- 
gestellt. 

[47. Bd., Nr. 4, S. 156.] 
Leitung der Kraftverteilung in 
Ost St. Louis, 


H. W. Clapp beschreibt die zur Leitung 
und Überwachung des Kraftverbrauchs für 
elektrische Bahnen, Fabriken und Lichtan- 
lagen getroffenen Einrichtungen. Das be- 
treffende Gebiet umfaßt 280 Quadratmeilen 
mit 200 000 Einwohnern. 


[47. Bd.. Nr. 4, S. 159.] 


Statistik der 
nen. 


elektrischen Bah- 


Mitteilungen über die elektrischen Bahnen 
der Vereinigten Staaten im August 1915. 
147. Bd., Vr. 4. S. 160.] 


Die Rücklauf- Leitungen der Inter- 
borough Schnellverkehrs- 
Gesellschaft von New York 


werden von J. W. Groß beschrieben. 


[47. Bd., Nr. 4. S. 162.] 


Schneeschutz- und Schneeräu- 
mungsanlagen und -einrich- 
tungen. 

Auszugsweise Wiedergabe eines von 


H. Bates im Januar 1916 in New Haven ge- 
haltenen Vortrags. in dem namentlich die 
Schneeräumungseinrichtungen besprochen wer— 
den. 


[47. Bd.. Nr. 4, S. 164.] 


Unterstationen der Bay- State- 


Bahn. 


Mitteilungen über die Anlagen und Kosten 
der elektrischen Unterstationen. 


147. Bd.. Nr. 4. S. 168.] 


Elektrisierung durchgehender 


Linien. 

Auszugsweise Wiedergabe eines von N. W. 
Storer im Januar 1916 in Washington auf 
dem panamerikanischen Kongreß gehaltenen 
Vortrages. 


[47. Bd., Nr. 4. S. 169.] 


Das Halten 
zungen 


vor den Straßenkreu- 
und dessen Vorzüge werden von W. C. 
Harrington nach den in Kansas City ge 
machten Erfahrungen besprochen. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1916. 


14. Jahrg.. 3. u. 4. Heft. S. 25 u. 37.] 


Allgemeine technische und wirt- 
schaftliche Gesichtspunkte 
für die Bildung von Straßen- 
bahntarifen. 


Bussebaum behandelt zunächst die wirt- 
schaftlichen Größen des Verkehrs und Betriebes 
und erörtert dann den allgemeinen volkswirt- 
schaftlichen und den erwerbswirtschaftlichen 
Zweck der Straßenbahnen, wobei er für die auf 
einen Einwohner der deutschen Städte von mehr 
als 50000 Einwohnern kommenden Straßen 
bahnfahrten eine Zusammenstellung gibt. Wei 
ter behandelt er die Arten der Tarifbildung. die 
er nach Bartarif und Abonnementstarif unter- 
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scheidet. Der Bartarif wird dann nach den Un- 
terabteilungen des Einheitstarifs und des Teil- 
streckentarifs besprochen. bei letzterem ins- 
besondere unter Berücksichtigung der in Karls- 
ruhe damit erzielten Ergebnisse. Verfasser 
kommt zu dem Schluß. daß nur bei Bahnen mit 
schwachem, aber entwieklungsfähigem Verkehr 
und hohen Fahrpreisen eine Tarifermäßigung 
angebracht ist. 


[14. Jahrg.. 3. Heft. S. 30.] 


Die Große Berliner Straßenbahn 


und der Krieg. 


Meyersberg bespricht die Betriebs- 
und Verkehrsentwieklung während des Krieges 
und zeigt, daß der bei Beginn des Krieges be- 
fürchtete Rückgang des Verkehrs und der Ein— 
nahmen glücklicherweise nicht eingetreten ist. 
Er gibt auch eine Darstellung der in den ver- 
schiedenen Monaten beschäftigten Schaffner. 
Schaffnerinnen und Fahrer. 


[14. Jahrg.. 3. Heft. S. 33.] 


Falsche Sparsamkeit auf Kosten 
der Betriebssicherheit 


wird von P. IT. Perls besprochen. insbeson- 
dere erörtert er die Ausbesserung dureh- 
gebrannter Schmelzstöpsel. 


[14. Jahrg., 4. Heft. S. 42.] 
Elastischer Oberbau für Bahnen. 


Kloeber bespricht die verschiedenen 
Formen und Ausführungsweisen von elasti- 
schen: Straßenbahnoberbau. durch den nament- 
lich der Riffelbildung entgegengearbeitet werden 
soll. 


114. Jahrg.. 5. Heft. S. 40. 


Die Beschiekung von Koksöfen 
mit kleinen, elektrisch betrie- 
benen Fülltrichterwagen. 


auf der Gewerkschaft Konstantin 
cer Große in Bochum eingeführt ist, wird von 
K. Dobbelstein beschrieben. Der Be- 
triebsstrom wird von einer blanken Oberlei- 
tung durch Bügel oder Rollen abgenommen, 
weil elektrischer Akkumulatorenantrieb wegen 
der hohen Wärme in der Umgebung der Wagen 
nieht. zweckmäßig ist. 


wie sie 


1916. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 


[37. Jahrg.. 4. Heft. S. 52.7 


Fahr- 
elektri- 


Neuartige festklemmbare 
schalterkurbel für 
sche Fahrzeuge. 


Als Ersatz für die Messingschaltkurbeln 
ist von den Siemens-Schuckert Werken ein 
Fahrschalter hergestellt, dessen Kurbel aus 
Temperguß gefertigt und mit einem IIolzgriff 
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versehen ist. Sie wird durch eine Klemnwor— 
richtung am Achsenvierkant befestigt und ist 
trotz des leichten Gewichtes sehr kräftig und 
für rauhen Betrieb geeignet. Die Bauweise 
wird von Winkler beschrieben, auch wer- 
den ihre Vorzüge dargelegt. (S. Zeitschrift 
für Kleinbahnen 1916. S. 110.) 


37. Jahrg.. 6. und 7. Heft. S. 73 und 90. 


Einteilung 
rungen für 
bahn-Katzen 
bahnen mit Hubwerk) 


Die der Fernsteue- 


Elektrohänge- 


wird vor Wintermeyer nach 3 Gruppen 
behandelt. nämlich Steuerungen mit elektro- 
magnetischem Sperrgebiet für die auf der 
"Katze angeordnete Schaltwalze. 
mit elektromarnetischen Tinzelschaltern auf 


der Katze und Steuerungen mit ortsfest an- 
geordneter Verteilungsschalteinrichtung. Die 


Gestaltung und Betriebsweise der drei Grup- 
pen werden näher beschrieben. 


Engineering News. 1915. 


[74. Bd.. Nr. 25, S. 1157.] 

Intererundwerg für den 

öffentlichen Verkehr in Chi- 
cago i 


Ein 


ist als Zugung zur Union-Bahn bei der Kanal- 
und Adams-Straßbe angelegt worden. Die Bau- 
weise wird beschrieben. 


11916. 75. Bd., Nr. 2. S. 62.] 


Städtische Bahnander Wasserfront 
in St. Louis. 


Mitteilungen über 
Stadt längs des Mississipi. 


175. Bd.. Vr. 2. S. 77. / 


Herstellung besonderen Pflasters 
in Straßenbahn gz leisen. 


Gleisanschlüsse der 


und 
eisernen Quer- 


Pflasteranlage 
mit 


Beschreibung einer 
Ausführung bei Gleisen 
Schwellen. 


75. Bd.. Nr. 26. S. 1216.) 


Seilbahn auf den Mont Blane. 
Mitteilungen über die geplante Seilbahn 
von Chamonix nach der Aiguille du Midi der 
Mont Blanc- Gruppe. Die Bahn ist als Seil- 
Hängebahn geplant mit Steigungen bis zu 85 
v H., die Wagen sind für 24 Personen be- 
rechnet. wovon fir 18 Sitzplätze vorgesehen sind. 


Journal of the Western Society of Engineers. 


1915. 
20. Bd.. Nr. 8. S. 628.] 


Fine Studie über die Beseitigung 
von Schienenkreuzungen in 
Städten. 

C. N. Bainbridge behandelt in sehr 
eingehender Weise die zur Beseitigung von 


(Elektrohänge- ` 


Steuerungen 


Weyeübergängen über Eisenbahnen in Städten 
zu ergreifenden Mabnahmen. Er beschreibt 
verschiedene in Chicago und Minneapolis her- 
gestellte Straßenunter- und -iiber führungen und 


stellt zwischen den verschiedenen Ausfüh- 
rungsarten — Unterführungen. Üherführun- 


gen, Ausführung in Eisen. in Eisenbeton, in 
Stein — Vergleiche an. Auch wird die Frage 
des nötigen Sicherheitsraumes zwischen den 
Gleisen näher behandelt. Weiter erörtert er 
auch den Ersatz von (Gleiskreuzurgen in 
Schieneuhöhe durch schienenfreie Kreuzungen. 


Österreichische Eisenbahn-Zeitung. 1916. 


[39. Jahrg.. 3. Heft. S. 24.] 


neue Bahnhof 
bahnin New York 


Der der Zentral- 


wird besprochen; Dabei werden auch die Ver- 
bindungen mit den «dem städtischen Verkehr 
dienenden Untergrundbahnen behandelt. 


[39. Jahrg.. 3. Heft. S. 26.] 


Ergebnisse der Schneeberg bahn 
im Jahre 1914. 

Kurze Mitteilungen über die betriebs-, ver— 
kehrs- und wirtschaftlichen Ergebnisse. Die 
Bahn ist 51.54 km lang. davon kommen 41,85 km 
auf die Reibungs- und 9.69 km auf die Zahn- 
strecke. 

[39. Jahrg.. 3. Heft. S. 26.] 


Der Schnellverkehr. 
Auszugsweise Wiedergabe des vom eng- 
lischen Handelsamt erstatteten Berichtes über 


den Verkehr im Jahre 1911. 


Londoner 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 
- 1916. 
[5. und 6. Heft. S. 35 und 43.] 


elektrische Bahn Spiez-Brie. 
Fortsetzung und Schluß der Beschreibung 
der Lötschbergbahn. Es werden die elektrischen 
Ausrüstungen der Lokomotiven und ihre Bedie— 
nung näher behandelt. 


Die 


The Railreay Age Gazette. 1915. 


[2. Halbjahr. 60. Jahrg. Nr. 24. S. 1089. 


Die Elektrisierung der Risen- 


bahnen in Chicago. 

Zur Beseitigung der aus der Rauchplage der 
Daipfeisenbahnen entspringenden  Übelstände 
wird die Klektrisierung der Bahnen im Innern 
der Stadt und der anschließenden Vororte von 
der Studt gewünscht. und sie hat von einem von 
ihr ernannten Ausschuß eine Denkschrift be- 
arbeiten lassen. Ein Auszug dieser Denksehrift 
wird mitgeteilt; er befaßt sich mit den gegenwär- 
tigen Verhältnissen und der geplanten Elektri- 
sierung der in Frage kommenden Strecken unter 
Angabe des nach den Verkehrsbdürfnissen er- 
forderlichen Kraftaufwandes. 
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Verkehrstechnische Woche und eisenbahn- 


technische Zeitschrift. 1916. 


10. Jahrg.. Nr. 1:2. S. 1.] 
Zum Schnellbahn verkehr in Gro f- 
Berlin. 


Wiedergabe eines vom Professor Cauer 
im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen Vor- 
trages. in dem die betr. Verhältnisse eingehend 


behandelt werden. Es wird zunächst die Gestal- 


tung des Bahnnetzes geschildert, insbesondere 
auch von dem Gesichtspunkte aus, inwieweit es 
den Bedürfnissen und der erwünscht und not- 
wendig erscheinenden Ausgestaltung entspricht, 
und dann geht der Vortragende auf die Fragen 
der Fürsorge für den Umsteigeverkehr ein. 
werden insbesondere behandelt die Umsteige- 
stellen zwischen Staatsbahn und Kleinbahn und 


die zwischen den verschiedenen Kleinbahnlinien. 
wobei die Zugwechsel-, die Kreuzungs- und die 


Trennungstationen unterschieden sind. Die da- 
bei in Betracht kommenden ausgeführten und ge- 
planten Stationen werden eingehend besprochen. 


110. Jahrg.. Nr. 3:4. S. 46.] 


Es 


Eiserne Kurbeln für Fahrschalter 


sind von den Siemens-Schuckert- Werken an 
Stelle von Fahrkurbeln aus Messing eingeführt 
worden. Sie sind aus Temperguß gefertigt und 
ınit einem Holzgriff versehen und sollen den 
Messingkurbeln vorzuziehen sein. (S. auch 
S. 194 dieses Heftes.) 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 


1916. 
[60. Bd.. Nr. 


Zugleckungseinrichtungen 
Steuerungen für Elektro- 
hängebahnen. 

P. Kirchhoff bespricht die Entwicklung 
der Elektrohängebahnen und weist auf die be- 
sonderen Verhältnisse und Schwierigkeiten hin, 
die für dio elektrische Ausrüstung zu berück- 
sichtigen sind. Er geht dann auf die der Siche- 
rung der Zugdeckung dienenden Einrichtungen 
ein und bespricht die Zugdeckungen mit elektro- 
magnetisch betätigten Schaltern (Schützen). mit 
mechanisch betätigten Schaltern und mit Schal- 
tern. die mechanisch und elektrisch betätigt sind. 


7. S. 127.] 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 


1916. 
[33. Jahrg.. Nr. 3 und 4. S. 52 und 70.7 


Versuche mit staubfreien Strek- 


ken in Straßen mit regel- 
in ä bi gem Kraftwagen ver- 
k e hr. 


un d ; 


Mitteilungen eines Berichtes des württem- 
bergischen Ministeriums des Innern über die 
zur Verbesserung der Straßenfahrbahn angestell- 
ten Versuche. Von den 3000 km Staatsstraßen 
des Landes werden schon 900 km für regel- 
mäßige Postkraftwagenfahrten benutzt, und 
es hat sich auf diesen eine Verbesserung der 
Fahrbahn als dringend notwendig erwiesen. 
Die Verbesserungen bestehen im Aufbringen 
möglichst guten Steinpflasters. in bituminösen 
Deekungen auf gewalzter Straße nach 6 ver- 
schiedenen Verfahren und in Oberflächen- 
teerung. Es wird über die vorbereitenden und 
die Nacharbeiten und über die Art des Ein- 
baues der Fahrbahndecken berichtet, sowie 
über die Kosten und die Erfolge. 


33. Jahrg., Nr. 3. S. 56.] 

Straßenbahn höfe: Auf dem Stra- 
bahnhof Berlin-Steglitz. 

Mitteilungen über den Betriehsbahnhof 


und die zugehörigen Werkstättenanlagen der 
Groben Berliner Straßenbahn (vgl. S. 190 
dieses Heftes). 


33. Jahrg., Nr. 4 und 5. S. 63 und 83. / 


Die Arbeitsweise beim Einbau der 


Gleise im Pflaster. 


II. Kummer behandelt die verschiedenen 
Bau- und Arbeitsweisen von Straßenbahn- 
gleisen, insbesondere die Unterbettung der 
Schienen durch Beton und die Maßnahmen, 
die dazu dienen, die Entstehung von Rissen 
im Beton unter und neben den Schienen zu 
vermeiden oder doch wesentlich zu verzögern. 
Diese Übelstände treten namentlich bei den 
Gleiskreuzungen und den Schienenstößen ein. 


[33. Jahrg.. Nr. 4 und 6. S. 76 und 108.] 


Uber die Reinigung städtischer 
Straßen und die Beseitigung 
von Schnee und Eis aus den 


Fahrbahnen 


macht H. Kant Mitteilungen. insbesondere be- 
handelt er die Reinigung durch Kehrmaschinen, 
die als Kraftwagen ausgebildet sind. 


[33. Jahrg.. Nr. 5. S. 92.] 


Der Oberbau von Straßenbahnen 
in Großstädten. 


F.Reinecke macht Mitteilungen über den 
Oberbau in verschiedenen nordamerikanischen 
Großstädten. gestützt auf eine von einer Gesell- 
schaft in Baltimore herausgegebenen Zusammen- 
stellung über die Verhältnisse in 41 Städten. 
Der Oberbau ist nach deutschen Anschauungen 
recht rückständig. denn er zeigt meist gewöhn- 
liche Breitfußschienen auf Querschwellen. 
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Mitteilungen 


Vereins Deutscher Straß onbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen, 


No. 3 März Jahrgang 1916 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. | Übertrag 343 (277) 
Zum Mitglieder-Verzeichnie. Donnerstag. 81 ( 86), 
l e Freitag 87 (73), 
Die Aktien- Gesellschaft Dralıtseilbahn S 
. . Se Sonnabend . . . . 07 (92), 
Durlach — Turmberg in Durlach ist Mitglied 
pe ; unbekannte Tage p eoa g 7 (5), 
des Vereins geworden. „ 
SS e | zusammen. . 608 (533). 
Straßen- und Klein-Bahn- Berufs- | B. die Tageszeiten: 
genossenschaft. vormittags zwischen 
1. Zusammenstellung der im Monat Januar 12—6 Uhr . . 56 (62) 1) Fälle, 
1916 angemeldeten und erledigten Betriebs- vormittags zwischen 
unfälle. | 6—12 Uhr. . . . 198 (188) SCH 
Im Monat Januar 1916 sind 608 Un- nachmittags zwischen 
fälle angemeldet worden, und zwar 108 Un- | 12-6 Uhr. . . . 217 (164) ge 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1916, nachmittags zwischen 
dagegen 500 Unfälle aus dem Jahre 1916 6—12 Uhr. . . . 126 (110) wer o 
gegenüber 533 Unfällen im Vorjahre. ' ohne besondere An- 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen ` gabe HL 9 » 
verursachten die erlittenen Verletzungen zusammen . . . 608 (533) Fälle. 
in 5(12))) ae Tod des Verun- C. die Gefahrklassen: 
n, 
in 603 (521) Fällen die Erwerbsunfähig- 5 pe > 
keit des Verunglückten, 3 = Ge i 
zus. 608 (533) Fälle. 4 — 1), 
Die angemeldeten ` Unfälle verteilen 5 88 (76). 
sich auf: 6 = AE SE 
A. die Wochentage: T 2( 3), 
Sonntag 55 (51), 8 1(—), 
Montag 91 (86), 9 5) 
Dienstag . . . . . . . . 95 (80), FR — (—) 
Mitt wong 99 (60). | 11 (Straßengänger) 2 (—), 
Seite 343 (277) | zusammen. 608 (533). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Januar 1916. 


Aus dem Monat Januar 1916 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Januar 1916 waren unerledigt aus der Vorzeit 1271 ( 987, !, Unfälle. 
Im Monat Januar 1916 wurden gemeldet . .. 2.222200. 608 (533) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung.. 1879 (1520) Unfälle. 
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Davon wurden erledigt: 


1. 
gung 
2 
SH 
4. 


rufsgenossenschaften 


durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 
durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 
dureh Abgabe der Unfälle an andere Be— 


durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 


43 ( 38) 
35 (25) 


1 


zusammen 


Am 31. Januar 1916 blieben somit unerledigt 


1879 (1520) ) Unfälle. 


539 (490) Fälle. 


7 7 
618 ( 553) Unfälle. 
1261 (967) Unfälle. 


3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Januar 1916 folgende 


Veränderungen: 


Der Vortrag betrug am 1. Januar 1916 
Zugang: 

7577.59 M ( 4470,11 

253,85, ( 


Kosten des lleilverfahrens 
Erhöhtes Krankengeld . 


Kur- und Verpflegungs— 
kosten 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fülle ; 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverbeiratung 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 


lichen Wartezeit 
Freiwillige Leistungen 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle 
Entscheidung im Rechts- 
gange. 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle 2 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
töteter: 


ältere Fälle Ex 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenkause: 
Ehefrauenrente; 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle l 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. 
ältere Fälle 
Rente an Verwandte 
steigender Linie: 
erstmalig festgesetzt. 


auf- 


Summe des Zugangs 


4862,70 


613,10 
213,23 


93.35 
62,00 


8 686, 10 
6358.98 


393.89 
393,81 


555.51 


1327.84 
428.47 


265.44 
337,28 


33 042.69 


300,16 


„ (2136,75 


77 


W 


d 


( 
( 


( 


awe? 


eme $ 


338,43 


689,48 


225,20 


238.56 
460,51 
347,94 


429.60 
1113,97 


15,46 


156,50 
168,43 


40.26 
210.08 


46.00 


M (2131149 


u Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


1 052 995,92 M (961 615,68 M) 1). 


M). 
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É 1 052 995.92 M (961 615.68 M) i). 
Abgang: | 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung . 1407,12 M ( 1 639,71 M), 
Rentenentziehung . . . 383,12 „ ( 428.60 „). 
Ausscheiden dureh Tod 58.30 „ 17.00 „). 
Ausscheiden durch Auf— 
nahme in ein Kranken- 
haus s 141,60 „ 28,82 „). 
andere Ursachen 894,99 „ ( 282.64 „ 
Witwenrente: 
andere Ursachen 381.85 „ ( 280.36 „ 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
andere Ursachen 625,65 „ ( 828.10 „), 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
töteter: 
Ausscheiden durch Tod 40,60 „“ — eh 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 99.73 „ ( 75,85 „ 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 170,70 „ ( 46,95 „). 
Summe des Abgangs . 4203,66 M (3 628.03 M. 


Zugangssumme 33 012.69 


Abgangss umme .. 


M (21 311,49 
1203,66 „ (3 628.03 „. 


Verbleibt Zugang . 


28 839.03 M ( 17 683.16 M). 


Ae H 


Darin sind enthalten 1120,37 M (409,18 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe von 


Stand der Belastung bis zum 
31. Januar 1916 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 
aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmelduagen. 
1. Betrieb. 


L. 43 096. Türschließvorrichtung. — Linke- | 


Hofmann-Werke, Breslauer Akt.-Ges. 
für Eisenbahnwagen-, Lokomotiv- und 
Maschinenbau, Breslau. 

A. 27420. Uberwachungseinrichtung für 
den Anker am Signalkuppelmagneten. 
— Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft. 
Berlin. 

M. 58092. Durch Druckmittel betriebener 
Schaltapparat, insbesondere zum Steuern 


| 
| 
| 
| 
| 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


W. 45 784. 


S. 44 428. 


Jahresschlusse 


W. 


U. 


12 324.07 „ ( 4500,98 „). 


am 


1094 159.02 M (983 800,12 M). 


der Motoren elektrischer Fahrzeuge. — 
Maschinen- Fabrik Örlikon, Örlikon 

(Schweiz). 

Einrichtung zur Bremsung von 
Kollektormotoren in Generatorschal- 
tung. — D. Wolfes, Hamburg. 
Signalapparat zur Vermittlung 
mehrerer voneinander unabhängiger 
Signale; Zus. z. Anm. S. 43 026. — Sie- 
mens & Halske. Akt.-Ges., Siemensstadt 
b. Berlin. 

42 820. Steuerventil! für Druckluft- 
bremsen, enthaltend Ventilvorrichtungen 
zum Regeln des Lösens und Anziehens 
der Bremse. Westinghouse Brake 
Company, London. 

5449. Elektrische Zugsicherung; Zus. 


— 
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z. Pat. 250713. — Hans Ullrich, Rei- 
chenberg (Böhmen). 

C. 24077. Vorrichtung zum Schützen der 
Oberflächen von Streckenstromschlie- 
bern gegen Witterungseinflüsse. — Jo- 
seph Ernest Colas, Creil, Oise (Frank- 
reich). 


2. Ba u. 


B. 78 143. Einrichtung zur Sicherung der 
Laschenschrauben bei Schienenstoßver- 


bindungen. — Johann Berger, Duis- 
burg-Beeck. 

Erteilungen. 

1. Betrieb. 


290 094. Eisenbahnspeisewageneinrichtung. 
— Wegmann & Cie., Cassel. 

290 127. Kuppelstangenantrieb für elek- 
trische Lokomotiven mit hochgelager- 
ten Motoren, die durch Triebstangen 
über Blindwellen auf die Triebräder 
wirken. — Fa. J. A. Maffei, München- 


Hirschau. 
290 263. Signalapparat zur Ubermittlung 
mehrerer voneinander unabhängiger 


Signale. — Siemens & Halske, Akt.-Ges., 
Siemensstadt b. Berlin. 

290 264. Sicherheitssystem für elektrische 
Bahnen. — Benjamin Franklin Hut- 
ches jr., Allendale, New Jersey (V. 
St. A.) ; 

290 317. Aufhängung für Stromschienen 
elektrischer Bahnen. — Bergmann- 
Elektrizitäts - Werke, Akt.-Ges., Berlin. 

290 397. Vorrichtung zum Fernsprechen 
von und nach in Bewegung befindlichen 
Bahnzügen u. dgl., bei der auf dem 
Zuge oder dgl. ein Mikrophon, Hörer 
und Stromquelle enthaltender Strom- 
kreis vorgesehen ist, der zu einem 


Verhältnis angebracht ist. — Thor 
Gustav Thörnblad, Karl Hjalmar Warf- 


holm. 

290 430. Einrichtung zum Betriebe von Mo- 
toren elektrischer Bahnen mittels hoch- 
gespannten Gleichstroms. — Aktienge- 


sellschaft Brown, Boveri & Cie., Baden | 


(Schweiz). 

290 431. 
triebsvorrichtung für Fahrzeuge; Zus. 
z. Pat. 258982. — Dipl.-Ing. Alexander 
Simon, München. 

290 432. Elektrisches Fahrzeug, dessen 
Triebachsen mit zwei in gleicher Höhe 
mit ihnen liegenden, getrennt angetrie- 


benen Blindwellen gekuppelt sind. — 


sehen sind. 
vinge und Viktor Gabriel Werner, Stock- 


Verfahren zum Betriebe der An- 


- 


Siemens-Schuckert-Werke, G. m. b. H., 
Siemensstadt b. Berlin. 


2. B a u. 


290 220. Stützwinkelbefestigung für Leit- 
schienenoberbau auf eisernen Quer- 
schwellen. — Westfälische Stahlwerke. 
Bochum (Westf.). 

290 221. Schienenklemme mit einem durch 
zwei Klammern nebst Spannschraube 
an den Schienenfuß gepreßten Klemm- 
stück. — Hans Hansen, Aachen. 

290 228. Einrichtung zur Verbreiterung 
von Stoßlücken eingebetteter Schienen 
durch Eintreiben eines Keiles; Zus. z. 
Pat. 281420. — Th. Goldschmidt, A.-G., 
Essen. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1161 741. — John Smoter, Conemaugh, 
Staat Pennsylvanien. 


Leitschiene. 


Die Leitschiene a ist von dreieckförmi- 
gem Querschnitt und auf einen entsprechend 
breiten Fußflansch ö der Fahrschiene auf- 
gesetzt, und zwar ist der Flansch b auf 
seiner Oberseite mit quer liegenden, schwal- 
benschwanzförmigen Nuten und die Schiene 
a auf der Unterseite mit in den Nuten pas- 
senden Ansätzen versehen, die in den Nuten 


ver- und festgestellt werden können. Auf 


der der Fahrschiene zugekehrten Seite ist 


` Ke die Leitschiene a mit einer Längsnut d ver- 
zweiten, festen Stromkreis in induktivem | 


sehen, in der noch besondere Vertiefungen 
zur Aufnahme von Laufkugeln f vorge- 
Diese werden durch eine 
in die Nut d passende Platte g in Stellung 
gehalten; sie ist mit Löchern versehen, 
durch die die Kugeln f nach außen stehen, 
so daß die Räder an ihnen geführt werden. 


2. Nr. 1162858. — Paul Hideg, Pittsburgh, 
Staat Pennsylvanien. 


Schienenstoßverbindung. 
Das Ende der einen Schiene a ist vom 
Fuß aus zur Lauffläche hin abgeschrägt 
und so geschnitten, daß es eine Reihe von 


nach unten stehenden Ansätzen ö bildet, die 


in verschiedenen Höhen in einem gewissen 
Abstand voneinander liegen und mit rück- 
wärts gerichteten Nasen c versehen sind. 
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Das Ende der anderen Schiene d ist in um- 
gekehrter Weise abgeschnitten und bildet 
den zwischen den Ansätzen b. gebildeten 
Räumen entsprechende Ansätze e mit Nasen 
f. so daß die beiden Schienenenden genau 


ineinander gepaßt werden können. Damit 
ihre 
nachdem sie zusammengesetzt sind, ver- 
hütet wird, sind sie mit übereinstimmenden 
Aussparungen 9 versehen, in die ein ge- 


meinsamer Keil eingeschlagen wird. 


3. Nr. 1 164 633. — William F. Detwiler, 
Tarentum, Staat Pennsylvanien. 


Falhrdrahtaufhängung. 


Der Fahrdraht a ist mittels eines Hänge- 
gliedes b an dem freien Ende eines drehbar 
auf einer Stütze c befestigten Armes d auf- 
gehängt. Das Hängeglied besteht aus zwei 
durch einen Isolator f miteinander verbun- 
denen Teilen g, h, von denen der untere g 


den Fahrdraht hält, während der obere in 
die am freien Ende des Armes d gebildete 


seitliche Bewegung gegeneinander, 


Gabel eingesetzt ist und darin durch den an 
ihm vorgesehenen Kopf i und einen Splint k 


gehalten wird. Damit der Fahrdraht inner- 
halb bestimmter Grenzen auf die gewünschte 
Höhe eingestellt werden kann, ist an dem 
Arm d eine gegen die Stütze c wirkende 
Stellschraube l vorgesehen. 


4. Nr. 1 165 201. — Michael J. Novick, Schenec- 
tady, Staat New York. 


Fangvorrichtung für Straßenbahnwagen. 


Die Vorrichtung besteht aus einem Ge- 
häuse a, das mit Rädern b auf den Schienen 
läuft und mit dem hinteren Ende in geeig- 
neter Weise am Wagen befestigt ist. Das 
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vordere Ende des Gehäuses a ist für ge- 
wöhnlich offen. In ihm ist ein zweites 
ebenfalls vorne offenes Gehäuse c gleitend 
angeordnet, das innen ausgepolstert ist. Am 
oberen Rande des offenen Endes des Ge- 
häuses a ist eine Platte d scharnierartig be- 
festigt, und am unteren Rande ist eine für 
gewöhnlich auswärts nach unten geneigte 
Platte f drehbar angeordnet. Die Platte d 


wird von dem Gehäuse c gewöhnlich hoch- 
geschwungen gehalten. Fällt eine Person 
in die Fangvorrichtung, d. h. in das Ge- 
häuse c, so bewegt dieses sich weiter in 
das äußere Gehäuse a hinein, wobei sich 
gleichzeitig das vordere Ende des letzteren 
mittels der Platte d und f schließt, so daß 
die Person vollständig geschützt bleibt. 


5. Nr. 1165 309. — William N. Bauer, Cin- 
cinnati, Staat Ohio. 


Führungsvorrichtung für die Stromabnehmer- 
rolle von elektrischen Wagen. 


Die Vorrichtung besteht aus einer aut 
der Kontaktrollenstange a mittels eines Hal- 
ters b drehbar befestigten Stange c, an deren 
nach unten stehendem Arm das Zugseil d 
befestigt ist. Der nach oben stehende Arm 
ist von einer der Nut der Stromabnehmer- 


rolle f entsprechenden Stärke und so ge- 
bogen, daß er sich in die Nut einlegen kann. 
Am oberen Ende bildet der Arm eine Gabel 
g, die beim Ziehen an dem Seil d zwecks 
Umlegens der Rolle f nach oben über diese 
vorsteht und dadurch das Anlegen der 
Rolle an den Fahrdraht erleichtert. indem 
sie die Rolle gegen den Fahrdraht führt. 
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Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Freigerichter Kleinbahn. 


Aktienkapital . 1138 000 M. 
Dividende (Vorjahr 1¼ v. H.) . ov. H. 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1914. 


1913 1914 


1 


Betriebseröffnung 16. 10. 1904 16. 10. 1904 
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Betriebslänge . km 20 20 
Spurweite m 1,435 1.45 
Nutz kilometer. . | 78 930 65 920 
Wagengchs kilometers. 786 987 636 661 | 
Beförderte Personen 328 92 285 890 
Einnahme ausdem 

Personenverkehr M 40723 34 340 

f. d. Person. . „ 0,12 0,12 


Beförderte Güter- 
tonnen 


67 S21 


59 972 


Linnahme ausdem 


Güterverkehr. M |; 50 801 53 173 | 
f. d. Tonne. „ 0.75 0,77 
Gesamteinnahmen „ 100 07 87 703 
Betriebsausgaben — | 75 002 78 756 | 
Reingewinn. „ 21459 8946 
Erneuerungsfonds „ | — 6600 
Reservefonds . . „ 1335 162 

Dividende. , 19915 — 
Vortrag.. „ 189 2754 


2. Kleinbahn Eckernförde - Owschlag. 
(Besitzer: Kreis Eckernförde.) 
Anlagekapital . 1317 985 M. 


Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 


| 1913/14 1914/15 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


3. Ruhr-Lippe-Kleinbahnen, Akt.-Ges. 

5 227 000 M. 
250 000 NI. 

1231 156 M. 


3. 1915. 


Stammaktien 
Vorzugsaktien. 
Darlehn . . .. 
Berichtszeit vom 1. 4 1914 bis 3 


1913/14 1914/15 


| | 


Betriebslänge km 96.36 956,16 
Lokomotivkilometer . . 726236 429 822 
Dampfmotorwagenkilometer 18453 7 011 


Warenachskilometer 16724095 
Betriebseinnahmen: 


f. d. Kilometer Bahn- 


länge | 9482 6 393 
f. d. I. OKomotivkilo— 

Ie: e A g 1,22 1.41 
f. d. Wagenachskilo— | 

Meter — #.% a. 3 0.16 


Betriebsausgaben: 
f. d. Kilometer Bahn- 
länge 


ge 8 318 5 566 
f. d. Lokomotivkilo- 


“ 


— 
| 
| 
(Lu ` 
| 
| 


meter . Een Dei 1.7 1,24 
f. d. Wagenachskilo- >» 
mier ĩ A e. 23 0.12 0.15 
Beförderte Personen . 1680673 902 712 
Kilometer f. d. Person. .| 8,55 8.84 
Einnahme f. d. Person M 521 0.29 


Beförderte Gütertonnen . „| 
Tonnen auf I km. 


561118 355071 
46920 34 928 


ECH 
Weg f. d. Tonne kin 8.2 8.72 
Finnahme f. d. Tonne M ` 0.87 0,84 


Abrechnung. 


Kin- Aus- | Cber- 


nahmen guben schuß 


O M M! NM 
Bahnbetrieb | 614789 543 707 70992 
Steinbruchbetriehb . 318283 23 984 24299 
Röhrit werke 140 763 127 568 13 195 
Baggereibetrieh 12991 11862 1129 
Verschiedene Betriebe 9222 8042 1180 


1096 048 985 253 110795 


Bahnlänge km 26.9 20.9 
Spurweite... m 1.00 1.0 
Lokomotiv kilometer .. d 137163 | 102 675 ` 
Personenwagenachskm .. 511632 | 359140 
Güterwagenachskm . 427254 | 338006 
Beförderte Personen 118625 | 111426 > 
Einnahme aus dem Per- | 
sonenverkehr M 58 895 44 893 | 
f. d. Person a 0,40 0.42 
Einnahme aus dem | 
Güterverkehr P 44225 14821 
f. d. Tonne. „ 29 2.64 
Gesamteinnahme . . . „ 107812 93 502 
f ; 
f. d. Bahn.. 1314 3 476 | 
f. d. Zugkm . . S 0.99 0.912 
Betriebsausgaben. x IOVIS | 111360 
f. d. Bahnkm . . S 1089 4139 
f. d. Zugkin A 0.93 1.08 
Betriebsüberschuß . R 5 624 — | 
Betriebsverlust . 6 — 17858 | 
Betriebszahl . .Vv. H. 94.8 119 | 


M 


Gesamtüberschuß 


ZINSEN e e ve, re 8 62970 
Abschreibungen... éi 33 772 
Für Wohlfahrtszwecke , Au 
Spezialreservefonds SH 399 
Für die Steinwerke | 5421 
Rückstellungen — DON 
zusammen 159 358 

Verlust ae Er ne 16 8. 
Davon auf Bahnbetrieb .. 18935 
auf Abteilung Steinwerk 27 901 


— 


4. Städtische Straßenbahnen Cöln. 


Anlagekapi tall. . . 25 400 000 M. 
Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 8. 1915. , 


Zu- oder 
Abnahme 


v. H. 


1913/14 | 1914/15 


| 
| 
| 
| | 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . | 614 000 618000 ` + 0,8 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | | 
im ganzen DEE «a 87,36 87,76 ! + 0,46 
auf 10000 Einwohner; d e w e, N ö 1,422 1,420 | 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) | 121 574 784 115 836 687 — 472 
Freifahrer 2 586 037 2117144 p as 16,52 
für das Kilometer Bahnlänge | 1391 652 es ö = 
für das Wagenkilometer | 4,84 5,06 | — 
Fahrten für den Einwohner | 198 187 | — 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . r a e 28 006 234 23 306 964 | — 16,78 
für das Kilometer Bahnl ange | 320 584 265 576 Gm 
Betriebseinnahme: | ! 
im ganzen . . . M 10 493 478 9756236 — "e 
für das Kilometer Bahnlange e AE 120 117 111 170 — 
für das Wagen kilometer Pf 37,5 41,8 | — 
für den Fahrgast überhaupt . . . . a | 8,5 8,2 i — 
für den Abonnenten Sai së 5,8 | 6,5 | Së 
für den bar zahlenden Fahrgast e Sr A | 8,6 8.4 SS 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km Ä 181,3 | 182 ＋ 0,8 
Wagenpark: | | 
Motorwagen 431 451 ! + 484 
Anhänge wagen 455 511 1 12551 
Sonstige Fahrzeungne 51 51 | — 


Abonnenten brachten mit 1 200 609 M 12,34 v. H. der o (1 486 802 M und - 
14,18 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 18598017 Fahrten 16,1 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
25 479802 Fahrten und 20,5 v. H. der Fahrgäste). 


44,2 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (10 301 939 km). 


j 


Abrechnung. 


— Im 
MO | Mitbenutzung der Mülheimer Straßen- | 
IRB bahnanlagen j 59 667 
Gesamteinnahmen 828 Abgabe an die Stadt für die Flucht- | 
Betriebsausgaben . 6472667 linienverbreiterung . SE 
Zinsen 631818 Rücklage zum Kapitaltilzungskonio.. 418 0% 
Magazinunkosten DECHE , .. . 18062 Rücklage zum Abschreibungskonto . | 936 107 
Abschreibung auf Wert der Berec hti- ` Rücklage zum Betriebskapital . 50 000 
gununlkn gg 157500 ` Erweiterungsrücklage | 300 060 
Betriebsausgaben. 
i 1913/14 | 1914/15 
PA f. d. Rech-|| f. d. Rech- 
.. | ` ; : 
| überhaupt nungskm überhaupt nungsk i 
| M Pf M | Pf 
Verwaltung . 2 2 2 2 0 nn nn 135 359 0,59 | 174 542 ý 0,91 
Betriebsdienst . . ggg A A0 190 15,06 | 2916 2233 15.18 
Zug- und Stromkosten 992 657 4,32 838846 4.37 
Seite. 4588 969 19,97 3929 611 20.46 
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u Reeg | 
| 1913/14 i 1914/15 
(TTT f. d. Rech- „ „ f. d. Rech- 
überhaupt mean überhaupt une end 
X P t M Pf 
Übertrag . . . || 4588 969 19.97 3929 611 2046 
Stromzuführung . . u a a a a l 116 906 0,51 108 435 0,56 
Unterhaltung der Wagen. 318182 ee | 773467 Ae 
Unterhaltung der Bahnanlagen | 578 889 2752 558 0% 2.91 
Unterhaltung der Gebäude . Sl | 42 329 O. is 56 881 0,29 
Versicherungen, Versorgungen ; | 473 88 2,06 503 784 | 2.62 
Wegebenutzung und sonstige Abgaben i 405 310 1.76 | 568 173 | 2,96 
Mitbenutzung der SE in Mül- | i | 
heim SA 13259 | 0,06 | 13 074 | 0,06 
zusammen . . . 7037 732 | 30,62 | 6472667 ` 33,69 
Betriobsüberschuß . hh | 3 455 745 = | 3 283 569 | — 
Betriebszal ll 67% v. H. | 66,3 v. H. 


Vorortbahnen. 
A. Kleinbahn Cöln — Königsforst: 


| | | Zu- oder 
1913/4 1914/15 Abnahme 
i | v. H. 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt . . . km 10.80 10.80 — 
Spurweite . g 1,485 1,435 = 
Triebwagenkilometer 264 364 258 812 — 21 
Beiwagenkilometer | 157 125 137 634 — 12,4 
Wagenkilometer insgesamt . | 421 489 396 446 — Ba 
Verhältnis der Beiwagenkilometer zur | 
Gesamtzahl der Wagenkilometer . .v.H. | 37,0 ° 34,7 — 62 
Güter wagenkilometer Eaa EEN 7 122 5 957 — 16,3 
Beförderte Personen. . . 2. 2 2 222.0. | 947 304 1 025 624 + 82 
Einnahmen: | 
aus Personenverkehr. . . .... M | 161 077 163 245 + Lë 
aus Güterverkehr . . » 2 2 2 20. 962 727 I —192 
insgesamt b m e H 162 039 163 972 + 12 
für das Kilometer Bahnlünge e N Se A 15 004 15 182 + 12 
für das Wagenkilomer . . . ... Pf 38.2 41,1 + 14 
für den Fahrgast . . . . er ' 17,0 15.9 — 65 
Betriebsausgaben , M | 123 090 116 596 — 5,3 
Betriebszahl . . - ll „VV. H. | 76,0 71,0 — 50 


Der Betriebsüberschuß beläuft sich auf 47375 M gegen 38949 M im Vorjahr. Der Verlust 
beträgt 22555 M (26 388 M im Vorjahr). Durch den Verlust aus 1914 stieg der Gesamtverlust 
auf 550832 M. 

Das Baukapital setzt sich zusammen: 


We 

Grundstücke, sse 2.2 se ce ae a ee ei a e, A | 95 666 
Bauanlape: a. e E Sue Ze re EN E br ee ae 652 895 
Kraftwerk Ostheimy ur 2 w AN an ae ee 3 | 78 200 
zusammen | 826 661 


Getilgt sind bisher 108142 M. Der Erneuerungsfonds beträgt 280 602 M = 42,9 e H. des 
Baukapitals ohne Grunderwerb und Kraftwerk. 
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B. Kleinbahn Cöln—Bensberg. 


| | Zu- oder 
| 1915.14 | 1914/15 Abnahme 
* v. H. 
I 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt . . . km ` 15,33 15,33 — 
Spurwe ieee. m | 1.435 1.435 — 
Triebwagenkiloineter 353 052 412 072 + 16.7 
Beiwagenkilometer . . . 2... 171841 193 133 + 110 
Wagenkilometer insgesamt . 8 | 526 893 605 205 + 14.8 
Wagenkilometer auf 1 km Bahnlänge | 33 326 39 478 + 14,8 
Verhältnis der Beiwagenkilometer zur d 
Gesamtzahl der Wagenkilometer . . v. H. | 32,9 31,9 — 3,0 
Beförderte Personen. l 940 800 1 141.067 + 2172 
Einnahmen: e 
aus dem Personenverkehr. . ...M " 183 540 223 04H + 21,5 
für das Kilometer Bahnlänge . . . „ 11 975 14 549 + 21,5 
für das Wagenkilo meter Pf ` 34,83 36.8 + 21.6 
für den Fahrgast ee. 19,5 | 19,5 — 
Betriebsausgaben M l 153 285 | 167 345 + 9.2 
Betriebsüberschuß . 2.2220 a 30 255 Ä 55 699 + 34.0 
Betriebszahl . . . . 2 . II. | 3.5 75.0 — 10.0 


Der Verlust belief sich auf 48 451 M gegen 515% M im Vorjahre. Durch den Verlust aus 


1914 stieg der Gesamtverlust auf 529 222 M. 
Das Baukapital setzt sich zusammen: 


— — — — —— — — — — — — 


Orundstucke . 0. u u u e ER E E ar gg ee e E re | 160 501 
BAunn⁰l-a ge 113479 
Kraftwerk Ostheiiiiiůa æ 107700 

1402 995 


zusammen . . . | 


Getilgt sind bisher 89 546 M. Stand des Erneuerungsfonds 159561 M = 14 v. H. des Bau- 
kapitals ohne Grunderwerb und Kraftwerk. 


C/D. Cöln—Mülheim—Berg. Gladbach. 


| Zu- oder 
1918/14 1914/15 Abnahme 
| | v. H. 
Y | 

Bahnlänge im Jahbresdurchschnitt . . . km . 18,00 17.28 — $u 
Spurweite e d | 1.435 | 1,435 — 
Triebwagenkilometer 693 306 523 143 — 24, 
Beiwagenkilometer j j 602 825 | 584 502 — 350 
Wagenkilometer insgesamt . , 1 296 134 1107 645 — 145 
Verhältnis der Beiwagenkilometer zur | 

Gesamtzahl der Wagenkilometer . . v. II. | 46,5 | 52.7 ＋ 13,8 
Beförderte Personen | 2 355 870 | 2 752 890 — 3,6 
Einnahmen: i! | 

aus dem Personenverkehr. r... M | 514 735 | 503 879 — 2,5 

aus dem Güterverkehr . . tk „ j 754 | 650 13.8 

insgesamt . . . d ee a g | 515 492 | 504529 — 21 

für das Kilometer Bahnlänge rg 28 638 | 29 197 + 19 

für das Wagenkilometer . . . . . Pf 30,59 | 4254 — 

für den Fahrgast. „ 18,0 18.0 — 
Betriebsausgaben AN | 387 224 353 074 — 86 
Betriebszahl `, . . a. 2 2 2 . H. 75,1 70.0 — 6.8 
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Abrechnung. 


Einnahmen: 
Betriebsüberschuß . 8 151 455 
Für Uberlassung von Betriebsmitteln 3 515 
Miete, Pächte, Zinsen usw. . 18 740 


Mitbenutzung der Bahnanlagen 27% 


zusammen ; | 176 430 

Ausgaben: 
Benutzung fremder Bahnanlagen . 12 531 
Benutzung fremder Betriebsmittel 7540 
Zinsens 8 97 115 
54 188 


Tilgung EE 
Abschreibungen . e Aen 8 | 62 027 


Rücklage für Erweiterungen Ra j 7 600 


zusammen e | 241 001 
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Verlust po 


Verlust aus den Vorjahren 


Gesamtverlutt 


Das Baukapital beträgt: | 
Grundstücke 
Bau anlagen 2 120 393 
Kraftwerk Östheim . n | 


. |3 170459 


Getilgt sind bisher 309273 M. Stand des 
Erneuerungsfonds 499417 M = 23,5 v. H. des 
Baukapitals ohne Grunderwerb und Kraftwerk. 


zusammen 


E. Kleinbahn Cöln— Porz. 


l 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt 
Spurweite ie 
Triebwagenkilometer geg ee 
Beiwagenkilometer : 
Wagenkilometer insgesamt. 


Verhältnis der Beiwagenkilometer zur- 
Gesamtzahl der Wagenkilometer . . v. H. 
Beförderte Personen. 
Einnahmen: 
aus dem Personenverkehr. 
aus dem Güterverkehr. 
insgesamt 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 
für den Fahrgast 
Betriebsausgaben . š ; 
Betriebszahl . . . 2 2 2 V. 


Abrechnung. 


1913/14 | 1914/15 | Abnahme 
10,66 10,66 — 
1,435 1,435 — 
338 987 285 282 — 15,8 
158 973 181092 + 17.6 
492 960 | 466 374 — 553 
! 
31.2 | 38,8 + 24,3 
1 194 249 1213 238 + 15 
| 
196 322 | 201 363 + 26 
2 632 4844 + 84.0 
198 955 206 208 + 36 
19 718 | 20 436 + 3.6 
39,88 | 43,17 + 24 
16,4 16,5 + Oe 
162 222 133 234 — 178 
815 64,6 — 20.6 


Einnahmen: 


Betriebsüberschuß . 72 973 
Für Überlassung von Beisiehsihikteln 8150 
Mieten, Pächte, Zinsen usw. , | 8216 

zusammen 89 339 

Ausgaben: g 

Für Benutzung fremder Bahnanlagen 6694 
Für Benutzung fremder Betriebsmittel 3380 
Linsen . p ei 54119 
Tilgung f 27 844 
Abschreibungen . N 33 376 
Rücklage für Erw re nm.. 3600 

zusammen 129 013 


Ly 

Verlust EE E e A 39 674 
Gesamtverlust, einschl. Verlust aus 

den Vorjahren. 488 WI 
Das Baukapital beträgt: 

Grundstücke . 400 534 

Bauanlage 1049 407 

Kraftwerk Ostheim 138 638 


18588 669 


zusammen 


Getilgt sind bisher 149 427 M. Stand des 
Erneuerungsfonds 197511 M = 18.8 v. H. des 
Baukapitals ohne Grunderwerb und Kraftwerk. 
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F. Kleinbahn Cöln—Weiden-—Lövenich. 


— — — — — —— ————————————— —— ———— — — — — 


Zu- oder 
1913/14 1914/15 Abnahme 
v. H. 
Bahnlänge . = 
Spurweite . f SS 
Triebwagenkilometer — 09 
Beiwagenkilometer . + 203, 
Wagenkilometer insgesamt . + 81,8 
Verhältnis der Beiwagenkilometer 
Gesamtzahl der Wagenkitomeler . + 130,0 
Beförderte Personen. + 52,0 
Betriebseinnahmen . . . + 46, 
für das Kilometer Bahnlänge + 46, 
für das Wagenkilometer Sg 
für den Fahrgast — 4, 
Betriebsausgaben + 4 
Betriebszahl . — 289 


Abrechnung. 


Einnahmen: 


Betriebsüberschuß : > 2: 2. E # 2-8 ↄ « ] ³ 4 65 333 
Ausgaben: 

Für Benutzung fremder Bahnanlagen 10 516 
Für Benutzung fremder Betriebsmitteln EE 8 706 
II/ ͤũ Ä ͤ VT ee re ee ée e 8 655 
Tilgung. . . an ne ar ee a Mr ee. ër ee Ehe Be a E d TE A 4014 
Abschreibungen . gr dÉ ee e e e ee 6 204 

zusammen 33 095 
rl ⁵ð⅛ð/ d c ge EC 32 238 


Das Baukapital beträgt 220 275 M. Getilgt sind bisher 7875 M. Dem Erneuerungsfonds 
wurden 6204 M = 258 v. H. des Baukapitals zugeführt. 


G. Nebenbahn Cöln — Frechen - Benzelrat h. 


— 


| Zu- oder 
1914/15 Abnahme 


v, H. 


12,16 


Bahnlänge . 


Spurweite e 1,000 1,000 — 
Triebwagenkilometer EE 25 416 244 206 = 
Beiwagenkilometer . . . » 2 2 220 0. 26 308 271914 — 
Güterwagenkilome ter 13 462 145 107 — 
Lokomotivkilometer d e, ër 254 431 239 924 — 55,7 
Wagenachskilometer der Güterzüge Geet 8 3 425 234 2 896 738 215, 
Beförderte Personen 650 173 | 1010181 + 55, 
Beförderte Gütertonne n 1401 984 | 1 218 158 1 
Einnahmen: | 
aus dem Personenverkehr . M 168 356 | 194 969 + 15,8 
aus dem Güterverkehr . . S 907 269 793 635 — 125 
insgesamt e E 1 075 625 988 604 — 851 
für den Fahrgast . ee e e e 25,9 19,8 — 25,4 
für die Gütertonne . = 64,7 65,1 + Oe 
Betriebsausgaben. M 649 855 | 687 955 + Ba 
Betriebszahl . . . 2 2.2202. vH. | 60,4 | 69,5 | +15 


1) Eröffnung des elektrischen Betriebes am 20. 2. 1914. 
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Abrechnung. 
e BE. SE 
Einnahmen: | 
Betriebsüberschuß ß. i 300 649 
Für Uberlassung von Betriebsmitteln A 4750 
Mieten, Pächte, Zinsen usw. . 41 728 
zusammen 347 127 
Ausgaben: 


Für Benutzung fremder Bahnanlagen 
Für Benutzung fremder Betriebsmittel 
Zinsen. 

Tilgung . d 

Erneuerungsfonds 1 

Erneuerungsfonds II. 

Spezialreservefonds . . ; 

Anteil an die Gemeinde Frechen, 


Verlust 1913/1914 


Das Baukapital beträgt: 


Grundstücke . 
Bauanlage . 


2 315 947 
3911 942 


6 227 889 


zusammen e . . | 


Getilgt sind bisher 552 764 M. Stand der Erneuerungsfonds 107 776 M = 258 v. H. des 
Baukapitals ohne Grunderwerb. 


H. Gleisanschluß an den Staats bahnhof Göln- Ehrenfeld. 


| Zu- oder 
1913/14 1914/15 Abnahme 


Beförderte Wagen | 8010 70 — 12, 1 
Einnahmen g ; „ GE 14 469 12 527 — 86 
für den TEE w. agen „ | 1.81 | 1.78 — Lë 
Betriebsausgaben e Ae 9310 8319 —- 10,6 
für den beförderten Wagen EREECHEN, 1,16 1,18 + 156 
Betriebszahl . . . . 2 222 Vo». H. 64,3 66,4 + 32 
Betriebsüberschuß M | 5 159 4 208 2185 
Abrechnung 
| | M 
Betriebäuiberschuß 5 =. u 4: 0. | 4 208 
Ausgaben: | 
l 
CCC | 1810 
Tilgung 8 5 e ën e E er e e 935 
Wenkehngne AR ee ee Aa 2131 
| 
zusammen 4876 


/ ² TTT. ² 3 ĩᷣ ß ̃⁵¾˙ITIII I Üœòu¹ * 668 


— EE E E — 1 m EE — — 


J. Kraftwerk Ostheim. 


| | Zu- oder 
1913/14 | 1914/15 Abnahme 
| | v. H. 
Erzeugte Kilowattstunden 2 | 1 699 300 1 667 200 — 1,8 
Nutzbar abgegebene Kilowattstunden. | 1 474 084 1 582 837 + 4,0 
Erzeugungskosten (ausschl. Speiseleitungs- | 
unterhaltung nach Abzug der Nebenein- | 
nahmen aus Zinsen, Altmaterial usw.). M | 101 220 101 463 +0,2 
für die erzeugte Kilowattstunde . Pf 6,0 6,09 +1, 
für die nutzbar abgegebene Kilowatt- 
stunde . 2 2 0 ENN „ i 6,9 6,6 — 4,0 
Kohlenverbrauch . . . . kg 3 120 512 2 945 159 — 5,6 
für die Kilowattstunde a 1.836 1,766 | — 3,8 
Maschinenbetriebsstunden Re ! 832 8412 + 1,0 
Durchschnittliche Maschinenbelastung | 
für die Betriebsstunde . . Kw. 202,7 198.2 — 2.2 
! 
Wirkungsgrad der Batterien: | 
Ostheim V. H. 72.9 69,4 — 4,8 
Thielenbruch 73,4 75,6 ＋ 3, 0 
Personalbestand 14 14 = 


Das Verhältnis der nutzbar abgegebenen 


zu der erzeugten Strommenge war 91,9 v. H. 
(i. V. 868 v. H.). An die Bahn wurden 
1472841 KW / Std. = 88,3 v. H. der erzeugten 
Menge abgegeben, für eigene Zwecke des Kraft- 
werks und der Werkstätte sind 59 996 K) / Std. 
= 89 v. H. verbraucht worden. Der Rest der 
erzeugten Energie mit 7,7 v. H. (i. V. 13,2 v. H.) 
entfällt auf Batterie verluste usw. 

Für die abgegebene Kilowattstunde wurden 
vereinnahmt 10,38 Pf (i. V. 10.70 Pf). Die Be- 
triebsausgaben betrugen für die Kilowattstunde 
6.35 Pf (i. V. 6,09 Pf). 


Betriebs rechnung. 


| _M 
Einnahmen .| 149 240 
Betriebsausgaben ; | 106 379 


Betriebsüberschuß . e 5 d 42 861 
vi i 
Uberschuß, einschl. Zinsen und Neben- i 


einnahmen 59 168 


Verwendung: i 
Zinsen . 23 501 
Tilgung . . 10360 
Abschreibungen f 20 072 
Aufwendungen für die Speiseleitun- | 
S 


zusammen. | 59 168 
Das Baukapital beträgt: , 


Grundstücke 117329 
Gebäude `, ee 157 442 
Einrichtung.. 4598 306 


zusammen 673 077 


— —— 


Getilgt sind bisher 69 325 M. Stand des 
Erneuerungsfonds 187 384 M = 28,6 v. H. des 
Baukapitals. 


5. Wächtersbach-Birsteiner Kleinbahn. 


Stammaktien. 254 000 M. 
Vorzugsaktien 253 000 M. 
Anleihen 229 513 M. 


Dividende (V SS et EE 
aktien 3½ v. H., auf Vorzugs- 
aktien 4 v. H.) 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1914. 


0 v. H. 


1913 | 1914 


| 


Betriebseröffnung. 3 30.6.1898 30.6.1898 


Betriebslänge 13 13 
Nutz kilometer. 59006 43 6034 
Wagenachskilometer 550 160 404776 
Beförderte Personen 8 | 150 791 | 124 676 
Einnahme daraus. M | 46584 36578 
f. d. Person „ 0.30 | 0.24 
Beförderte Gütertonnen . .| 39118 59 971 
Einnahme daraus. M 68331 46 783 
f. d. Tonne „ 1.50 0.77 
Gesamteinnahmen. „ || 114915 83 361 
| 


Betriebsausgaben 57 963 74 


Reingewinn „ 20225 537 
Reservefonds . s.. a y seet — 
Erneuerungsfondes .. „ | ef 537 
Dividende auf 254 000 M dë 
Stammaktien. ... S 8 890 — 
Dividende auf 253 000 MI | | 
Vorzugsaktien „ 10 120 — 
Ir E ër éi 8 175 = 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 
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6. Straßenbahnen der Stadt Düsseldorf. 
Anlagekapital . . . . . 22309320 M. | Verlust e. 229ũ9 403 M. 
Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 


Zunahme 
v. H. 


1914 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . 420 850 442 207 — 
š der Stadt Düsseldorf . 405 200 419 998 s 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen o ee ar e R 74,01 76,41 = 
auf 10 000 Einwohner . d die ni, Si 1,76 1,73 es 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 82 795 328 75 339 524 | — 
für das Kilometer Bahnlänge 1118 705 985 990 = 
für das Wagenkilometer 4,06 4,31 — 
Fahrten für den Einwohner 197 170 SS 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . 20 404 221 17 474 741 Se 
für das Kilometer Bahnlänge 275 695 223 697 | = 
Betriebseinnahme: 
im ganzen EE, 6 304 052 5 791 078 | — 
für das Kilometer Bahnlänge re N 85 178 75 789 — 
für das Wagenkilometer 8 | 30, 90 33,14 — 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ 7,61 7,69 — 
für den Abonnenten wé A | 3,55 3,58 = 
für den bar zahlenden Fahrgast en % | 10,71 10,82 SE 
Betriebsausgaben: en | 
im ganzen e SE 5 127 264 4419 539 eng 
für das Wagenkilometer Sé x Pf | 25,13 25,41 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 161,82 176,72 — 
Wagenpark: 
Motorwagen 275 275 Se 


Anhängewagen . . . ... | 226 | 226 = 


Abonnenten brachten mit 1 168 602 M 20, is v. H. der Personeneinnahme und Kiilte mit 
32 617 460 Fahrten 43,29 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 35 836 260 Fahrten und 43,28 v. H. der Fahr- 
gäste). 

37,32 v. H. der Betriebsleistungen erfolgten durch Anhängewagen (6 520 986 km). 


Betriebsausgaben. trizitätswerk wurden 8 774 457 Kw / Std. (im Vor- 
jahr 9 473 443 K / Std.) bezogen, von der eigenen 


1913/14 | 1914/15 Zentrale in Rath 1 087 479 Kw / Std. (im Vorjahr 
1236 903 Kw / Std.). Die Betriebsrechnung hat 
einen Überschuß von 1 371 539 M ergeben, ins- 


Direktion. 59577 60374 | gesamt sind 1567 405 M verwendbar. 
Betriebsdien e. 2180 356 1 935 643 Verwendung. 
Zugkraft. 1234834 802 22 . .... 
Stromfüru ng 48 505 48 676 
Wagenunterhaltung. . . . 428 908 368 464 i 
Bahnunterhaltung i d 286 983 248 172 E LEIDUNGEN „ EE 
Gebäudeunterhaltung . dy GE 1807 Zinsen 4431902 
All ine Unkosten . 882 074 954 151 

2 u | | 5 zusammen 1 860 809 

Verlust 293 403 


zusammen 


Für das Wagenkilometer 


HE 6127 264 4419539 
| 
(Anhängewagen /) . Pf 22,19 21.86 


Die gesamten Anlagen stelicen sich am 
Schluß des Berichtsjahres auf 22 309 320 M, 
worauf im Jahre 1914 1 428 907 M abgeschrieben 
wurden. Einschließlich der bisherigen Ab- 

Der Stromverbrauch 1 für Ge Rech- | schreibungen von insgesamt 13 649237 M stellt 
nungskilometer (Anh. ½) 751 W/Std. gegen sich der Buchwert am Jahresschluß auf 
680 W/ Std. im Vorjahr. Vom städtischen Elek- | 8660032 M. 


Für den Fahrgast 5,7 5,07 


e 
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7. Städtisches Elektrizitätswerk und Straßenbahn Remscheid. 


Buch- und Anlage wert N „ dei 5 401 620 M. 
Für Zinsen, Tilgung und Reingewinn verfügbarer Betrag . 376419 M. 
Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 
A. Straßenbahn. 
| 1913 i 1914 Zunahme 
| v. H. 
| 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . | 77 526 ) 77 042 | — 0,62 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | | 
im ganzen <... a zw Km 15,02 | 15,38 + 0,02 
auf 10 000 Einwohner. RE u ENG | 1,95 | 1,99 — 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 4673417 | 215 107 — 959 
für das Kilometer Bahnlänge — 311479 l 273 922 — 
für das Wagenkilometer . . .. a. | 3.68 | 4,16 -- 
Fahrten für den Einwohner 60,34 | 54,71 — 
Betriebsdichte: | | 
Wagenkilometer im ganzen 1269 489 1012 531 — 20 
für das Kilometer Bahnlänge | 84519 | 65 800 — 
Betriebseinnahme: | | 
im ganzen . M | 530 602 | 500 111 — 13,86 
für das Kilometer Bahnlänge = i 38 655 | 32 500 — 
für das Wagenkilometer Pf 45,73 | 49,39 — 
für den Fahrgast überhaupt. > i 12,41 | 11,86 — 
für den Abonnenten . en dër A | 5,02 | 3,69 — 
für den bar zahlenden Fahrgast EA | 12,82 | 12,86 SS 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km „ 18 | 18,70 — 
Wagenpark: | ' 
Motorwagen | 36 36 — 
Anhängewagen | — — — 


Abonnenten brachten mit 16 803,81 M 3.36 v. H. 


2,14 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 455 979 Fahrten 


Fahrten und 5,28 v. H. der Fahrgäste). 


i 
der Personeneinnahme (12 427,33 M und 
10,81 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 247 364 


Frühkarten brachten mit 32 827,50 M 6,56 v. H. der Personeneinnahme (42100,0 M und 
7,25 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 328 275 Fahrten 7.78 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 421 005 


Fahrten 9 v. H. der Fahrgäste). 


B. N 


Zu- oder 
1913/14 1914/15 
SE j Abnahme 
Kw Std. Kw / Std. | v. H. 
| i 
Gesamter zeugung | 13 285 233 | 12 032 764 — 94 
Nutzbar abgegeben: | 
für den Bahnbetrieb . | 1349 467 | 1103 784 — 18,2 
für Kraft. | 1822 913 1 446 953 — 2.62 
für Licht. R 503 906 436 474 J 13,03 
für Großabnehmer . 6497 872 5 634 853 — 13,28 
Anschlußwerte 12 636 Kw gegen 11403 Kw im Vorjahr = 11 v. H. +. 
Abrechnung des Gesamtunter- | Z= V 
nehmens. WW DB: 
Davon kommen auf: | 
Zu Fahreinnahme . l 500 111 
Stromlieferung 2 | 858 890 
Ä Nä Installationen 60 964 
Gesamteinnahmen ! "mm Verschiedenes . 25742 
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. km | 33,80 


103 440 
516 068 
371 361 
71 390 
49 841 
1475 
0,70 
59 468 
87 417 
143 294 
4239 
1,35 
16,15 
89 062 
2 635 
0,84 
10,04 
62,2 


69 204 
13 373 
13 577 
303 
44% 


| 

33.80 
84 737 
350 449 
304 498 
76 368 
36 929 
1093 

0,48 
46 865 
13 277 
116 336 
3 442 

1,59 

17,76 
63 370 
2023 

0.94 

10,44 


58.8 


92 669 
13 373 
2925 
279 
24 490 


| M | 1913/14 | 1914/15 
Betriebsausgaben: | Betriebslänge | 
Verwaltung . 31 345 Lok omotivkilometer ; 
Betrieb. 128 017 | Personenwagenachskm . . | 
Stromerzeugung . 577149 | Güterwagenachskm . | 
Stromführung . 16 309 Beförderte Personen ; 
Wagenunterhaltung 81879 | Einnahme daraus. M 
Bahnunterhaltung 56543 auf Ikm Betriebslänge „ 
(rebäudeunterhaltung . 1522 f. d. Person 
Installationen e 315884 | Beförderte Gütertonnen . . 
Verschiedenes (Steuer, KE | Einnahme daraus M 
rungen, Pensionskasse, Kriegs- Gesamteinnahme . . . , | 
unterstützungen) . 69623 auf kan Betriebslänge , | 
zusammen 1009 2710 aut ed ; 
HEN auf 1 Wagenachskm Pf | 
Betriebsüberschuß . e e | 522 086 | 
: ` , | Betriebsausgabe M 
D Verwendung: | auflkmBetriebslänge „ 
Zinsen i ; . | 194846 auf 1 Nutzkm 5 
Rückstellungen A 103 926 auf 1 Wagenachskm Pf 
Tilgung g . | 105 272 , 

Erneuerungsfonds . 6 565 ee e E H | 
Rücklage für nicht gezahlte Anleihe: | F ES 
tilgung und Zinsen. e 43 477 2 DaB: und ‚innen: M 

Besondere Zuweisung an die Pen- EENONEFUNESIONAS: m sy i 

Sin 8 10000 Reservefonds BE 3 
— Pensionsfonds . . . „ 
zusammen z 522 086 | Abschreibungen 15 

Dividende auf 1 681000M 


8. Ziesarer Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 


Aktienkapital . 


Dividende (Vorjahr 2½ v. H.) 


3 021 000 M. 
Ui v. H. 


Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 


Aktienkapital) e 
vortrag: s ewig 


| 


42 025 
1 826 


25215 
22 226 


1) Von dem Aktienkapital von 3021 000 M sind 1 340 000 M 
erst vom 1. Oktober 1015 ab dividendenberechtigt. 


9. Nürnberg-Fürther Straßenbahn. 
(Im Besitze der Stadt Nürnberg.) 
Buchwert am 1. Januar 1914. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1914. 


12 344877 M. 


Zunahme 


v. H. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen 


auf 10 000 Biene : 


Jahresverkehr: 


im ganzen (einschl. Abonnenten) . 
Freifahrer i 

für das Kilometer Bahnlänge 

für das Wagenkilometer . ... 
Fahrten für den Einwohner . 


Betriebsdichte: 
Wagenkilometer iin ganzen. 2 
für das Kilometer Bahnlänge . . ..x 
Betriebseinnahme: 
im ganzen Dr a ee we 
für das Kilometer Bahnlänge Be 
für das Wagenkilometer er 
für den Fahrgast überhaupt . . ..,„ 
für den Abonnenten. E aog 
für den bar zahlenden Fahrgast Bit A 


Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 


1913 | 1914 
426 000 428 000 
47,05 52,66 


51 286 000 

1045 000 
3.27 
113,5 


15 023 000 
319 000 


4247 444 
90 400 
23,3 
8.8 
5,0 
10,2 
113,46 


1.08 1,23 
49 207 000 48 751 000 


52 612 000 
925 700 
3,96 
113,7 


12 293 500 
233 000 


3 994 221 
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l SS Së 
| 1913 1914 Zunahme 
l i v. H. 

Wagenpark: | 

Motorwagen | 210 230 | 9,5 
Anhängewagen | 196 — 224 | 14,3 


Abonnenten brachten mit 682071 M 20,6 v. H. der Personeneinnahme (750 565 M und 
21, v. H. im Vorjahr) und stellten mit 16 500 000 Fahrten 31,3 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 17 080 000 
Fahrten und 34,7 v. H. der Fahrgäste). 


30,3 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (3 731185 km). 


Abrechnung. 
1913 1914 
| im ganzen f.d.Rkm | im ganzen f. d. Rkm 
| M E M , Pf 
1 ) | 
| 
Betriebseinnahmen . . s. . 2 2 2... | 4 296 800 34,0 4022 110 | 38.6 
Betriebsausgaben nach dem internationalen | 
Buchungsschema bei 12605577 Rechnungskm i 
in 1913 und 10426 355 Rechnungskm in 1914 | | 
(Anh. ½): | | 
Verwaltung. . s. 2 2 2 ee ee. l 73348 0.6 | 76371 0,7 
Fahrdienst . 1203918 9, 1375 569 13,2 
Zugkraft . | 383 565 370 320 556 3.1 
Strom führung. È 87 827 0,3 | 44 918 0,4 
Wagenunterhaltung | 393 650 3,1 437 036 4.2 
Bahnunterhaltung . ee | 121514 0.9 | 111052 | 1,0 
Gebäudeunterhaltung.. . . s.a. | 11055 0,1 | 7067 101 
Allgemeine Unkosten 213451 12 23708 | 23 
Teuerungszulagen . . s.. s soaa o] 53506 055 | 53 106 08 
Summe der Betriebsausgaben 22496 834 19.8 20662 688 | 25.5 
Straßenbenutzungsgebühren 182342 1,4 Ä 199831 ja 
Abschreibungen 380 257 3.0 507 315 4,9 
Zinsen und Tilgung . | 820 507 6.9 943416 9. 
Gesamtausgaben | 3 879 940 30,7 | 4 313 250 | 41,4 
Überschuß . Be A a E © Ä 416 360 | . | 
Fehlbetrag. . » . | i i | 291 140 | 


Der Erneuerungsfonds hatte am Jahresschluß nach 128 233 M Entnahme einen Bestand 
von 282707 M. 


10. Genthiner Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 


kee 


— — —— — — 


1913/14 1914/15 


! 


328 885 300 671 


Aktienkapital . 2893 000 M. 


Gesamteinnahme . . . M 


Darlehn A 4128 M. auf! km Betricbslänge „ | 4625, 4228 
Dividende (Vorjahr 3 v. H.) „ 2 H. | auf 1 Nutzkm = l 1,46 1,75 
; i Í 2 auf Warenachsk H" 192 g 
Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. = I igenachskm Pf | kon | 21,5 
Betriebsausgabe . . . M |) 180900, 180049 
Eege? 1913/14 1914/5 auflkmBetriebslänge „ 2544 2 532 
Bi / | SE auf 1 Nutzkm z 0,81 1,05 
alas N | Ä auf 1 Wagenachskm Pf 10,5 12,88 
e 1 7111 71m i 
L 55 1 ; u Se 675 S Ge | Betriebszahl. . . . v. H. 55 559.88 
okomotiv mete .. 224 672 1375 „ f 
; N | aa Er ' Betriebsüberschuß . . M | 14795 120 622 
Personenwagenachsknı 1008 940 731406 i | 9 a 
Gü 0 vum um Erneuerungsfonds. . „ 26 531 28 329 
süterwagenachskm . 700218 616 402 : . | | ER g 
Kee | 1 8 „ Spezial-Reservefonds . „ 607 461 
Beförderte Personen | 126 H | 110 de ` Reservefonds S 6132 4646 
Einnahme daraus . M | 102 871 85 430 Pensionsfonds . 2 2. „ | 697 72 
f. d. Person „ ES 0% Abschreibungen. , 29 950 29 950 
Beförderte Gütertonnen . | 187 187; 231306 Dividende... „ 86790 57860 
Einnahme daraus. M 207 7314 199371 Nolträß. — 7 8: S | 29366 51769 
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11. Große Casseler Straßenbahn. 


Aktienkapital . 
Schuldverschreibungen . 


5 000 000 M. 
3 846 000 M. 


| 


Dividende (Vorjahr 5 v. H.) .. 5 v. H. 
Berichtszeit vom 1. 10. 1914 bis 30. 9. 1915. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen 
auf 10 000 Einwohner 


Jahres verkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 
Fahrten für den Einwohner 


Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 
im ganzen . . 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 
für den Fahrgast überhaupt . 
für den Abonnenten 
für den bar zahlenden Fahrgast 


Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km 


Wagenpark: 
Motorwagen 
Anhänge wagen 


Abonnenten brachten mit 154501 M ge v. H. 


| 
| 


= 


1914 IIe an 1915 e a G 
160 000 Ee See 163 000 1,88 
| 

33,46 33,46 — 
2,09 | 2,05 — 

15 532 910 16 653 420 7,21 
464 223 | 497 711 — 
4,07 4,21 — 
97,0 | 102,17 — 

3 814 428 | 3 951 075 3,58 
114 > | 118 084 — 
1617077 | 1 756 401 — 
48 329 | 52 493 — 
42539 44,45 — 
10,41 10,55 > 
5,50 5,59 — 
1141 11.51 — 
59,99 59,99 Ges 
88 | 88 = 
61 — 


61 | 


der Personeneinnahme wn M und 


9,38 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 2 763 713 Fahrten 16,60 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 2 744 033 


Fahrten und 17,67 v. H. der Fahrgäste). 


15.41 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (608 910 km). 


Abrechnung. 
| M 
Gesamteinnahmen, einschl. 16290 M 
Vortrag 1802 112 
Betriebsausgaben . 1099 381 
Schuldverschreibungszinsen . 154 060 
Abschreibungen . 8 829 
Haftpflichtv ersicherungs Rückiag ge 52 411 
Rückstellung für Erneuerungsscheine | 8 300 
Fürsorgekasse für die Angestellten. 30 000 
Tilgung . . EE ar G 23 000 
Tilgungskonto u * e 22 000 
Erneuerungsfonds (Bestand 795 676 M) 50 000 
Rücklage für nachzuholende Beschaf— 
fungen und Arbeiten. 50 000 
Reservefonds . . . . — 14392 
Gewinnauteil für . und Be- | 
ante. ; ; 16 407 
Gewinnanteil für den Aufsichtörät d 2852 
5 v. H. Dividende. 250 000 
Vortrag 2 2 2 2 2 pk 20480 
zusammen ; 1802 112 


12. Bad Orber Kleinbahn. 


Aktienkapital 540 000 M. 
Dividende (Vorjahr 3½ v. H.) 2 v. H. 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1914. 

| 1913 1914 
Betriebseröffnung A | en 5. um 23.5.1901 
Bahnlänge eu dE | 
Spurweite. m | 1.435 . 155 
Nutzkilometer . .. 44114 37 948 
Wagenachskilometer ; el 380 313 | 349 605 
Beförderte Personen | 131 568 109 205 
Einnahme daraus. M D 33 010 28 024 
f. d. Person 8 | 0.24 0,23 
Beförderte Güter onen ei asi | 26 663 29 219 
Einnahme daraus . M 28 684 32 298 
f. d. Tonne „ | 0,89 0.91 
Gesamteinnahmen. „ 61 694 60 322 
Betriebsausgaben „ 41 071 45 893 
Betriebsüberschuß . . „ 20 263 14424 
Reingewinn „ | 18 621 11 905 
Reservefonds . . 2. „ 990 f 6535 
Dividende. . „ | 17 550 10 800 
Vortrag. 81 | 450 
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Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Januar 1916 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


Große Berliner Strb. 
Berlin-Charlotienburger Str.... 
Westliche Berliner Vorortb. .... 
Südliche Berliner Vorort. 
Berliner elektr. Strbn. 
Nordöstl. Berliner Vorortbahnn. 
Berliner Hoch- und Untergrundb. . 
Berlin( Warschauerbr.) — Lichtenberg 
Städt. Strb. Berlin 
Rerliner Ostbahnen 
Potsdam . 2... 
Schmöe wit GE SS Sg 

Woltersdorf Bhf. Ralinsilort . 

Heiligensee (Havel)) 


> © è> o a è òo o 9 


. >o. >o > ò> o ọọ > a >» 


Gp!!! ]ĩð⁊kPu 
Lichterfelde Ost — Kl. ae er 
Schle unde F 
Werder (Havel) . ))): 
pan lqaen ur s 


Spandau—-Nonnendamm. ..... 
Berlin-Steglitz— Dahlen- Grunewald 
Altglienicke—Adlershof. ...... 
Eberswalde EE 
Landsberg (Warthe). . 
Stettin.. — 
Kösliner Stadt- und Strandbahn .. 
Posen. Zug ee 
Elektr. Strb. Breslau 
Städt. Strb. Breslau . 
Magdeburg.. 
Zeitzer Drahtseil... 
Schleswig 
Altona—Rlankenese . . .. 2 22.2. 
Hlildes beim 
Bremerhaven. 
Wilhelmshaven—Rüstringen .... 
Dortmunder Str ER 
Unna -Kamen—Werne 
Große Casseler Strb 
Hanau get a ee, a 
Frankfurt (Main)) 
Homburg v. d. Höhe eg 
Düsseldorf... 
Duisburg. . 2 22 2 2 2 ern. 
Düsseldorf Duisburg.. 
Barmen einschl. nebenhahnkhnliche 
Kib. Barmen-Loh— Schlachthof 
Hatzſedngngnd 
Barmen —ElIlber fell 
Barmen—Schwelm—Milspe 
Haus-Meer—Möürs .......2.. 
Kreis Mettmanner Str. 
Opladen—Ohligs. .. 2... 220.0. 
Neuß 
Cöln S EN 
Dünnwald Mülheim (Rhein) — 
Höhenberg und Rundb ahn. 
Mülheimer Klb. 
Bonn . 
Ronn— Godesberg Mehlem 
Cöln— Weiden Löven ien 


29945 


e è o ù ù @ ne 
e èe èo » o% 
. e „1 o 
. > è > è o 


. © o o > ù e e 


. > o ù ò> o ù U òo o č „ 


1) Vom 1. 4. 1915. 


Be- | 


Monat Januar 1916 | 
j 


—— 
. | | 


2) Vom 1. 6. 198. 


e 
länge Kb agen- | N 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


de- Be- 


triebs- Niete triebs- 


km ku | M 


2 E 8 
1. 


Ge- Be- | Be- 
triebs- leistete u) 
länge ` Wagen- nahme 00 
km km NM TI 


1 


276,82 7954881327624 272,27 


42,11 866 832,300 348 
42,96 918 513 390 560 
45,11 818 210 98 917 
26,98 376 426.188 224 f 

7,62 2, 72 228 27 081 


— — l — 


| i 


| , 
30,43 440 330 215 808 


== 8 


| i 
13,25 154 241| 61797 


7,60 12 608 2992 
564, 10 3 3128 
— d 

15,20 64 908, 18 Ti 
5,20° 12136 2525, 


22 90 262 


— | 


158119 116 l 


5,13 33 182 9 849 N 
2,00 7314) 3 900 
2,37) 8014, 9 05 
6,58 38 009, 8 7890 


37 560, 519 381.200 675 | 


— "E — — 


— 
d | 
16.81 304 223) 88 018 | 
62,34:13747351505 541 
36,88) 746 936/317 858 


— 


— f 


45080 


4,10 9739 | 
10,30 48738] 11160 | 
6,22, 42 707 13707 
19,34 168071 57 472 
8,30 65 563! 38 940 
99,62 647 6491279 233 
20,70 43 034 18 1690 
33,46 335 707161 655 
92,55 19403990802 518 
10.92 8129 4292 


77,64 1481248543 028 ' 
29,41, 354 104162 420 


= EE 


28, 52 95 686 49 676 
12,31 di 26 565 | 
80, a 65 5 286, 23 667 | 

an 27 090 EA 


86, 17 1896162 868255 


167 056 67 


20,42 580 | 
10,40 61 253| 28 835 
8,60 


32 uay 18 495 | 


3) Vom 1. 10. 1915. 


we 


40,77, 762 414 299 950 
42, Sek 877 065 342 145 
42,87 298 500 83 931 
26,98 342 652 113 010 
7,61 62 021 22817 


— — — 


N 371953 178 692 


13,25 142031 48 414 
7,60 12 448 2251 
, 10474 2491 
— — en? 
15.20 64 8550 16.294 
5,20! 11 804; 1995 
22,301 212 580! 92 428 
5,13 83 865) 7749 
2,00 8092; 8166 
2,87 80201 3105 
6,58 38 512 6864 
37,60] 402 423 163 073 


E 


16,51| 276 741| C0 200 
50,86/1299892]43y 868 
86,85| 724 579 272 361 


4,10 28913 8824 
10,30 49 187 9351 
6,22] 42500, 13 62 
19,34| 171 250 48 948 
8,30 62 654] 81 403 
663 5833 256 794 
20,70 39 067 15 035 
33,16 348 52 Se 188 312 
92,05 1884582 700 89% 
10,92 7 010 3 725 
79,38 1430070051047 
20,7 882 050,141 105 
| SE 
i 
26 67 un 100 a 41 697 
12,31 59 750! 26 917 
30,10 62 000 20 674 
SE 27062 9 526 


86,17 1732435 769 687 


EE | 


121 = 


| 
| 
| 
5 


19,05 51.472 
10, 40 50 006: 25 647 
8,60 35 294| 10719 


7321288 315287817 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 


N | 


‘In demselben Zeit- 
raum des Vorjahr 
| 


Be- 
triebs- 
ein- 
nuhme 


M 


8 10 


monats 
Ge- Re- Ge 
leistete | wie leistete 
Wagen- | 5 | Wagen- 
kın km 


11 


299 980 


7 954 331 3627624 7 321 288 3 152 873 
866 82 8563480 762 414 
918 513 390 560 877 065 


318 210 
376 426 
72 228 


l 
| 
v8 917 298 500 
133 224 | 842 652 
27 0 62 021 


-— [i 


— H 


1141354731 2063 629 1083 269 


— = h — 


1501901 652 548 1477 715 
12 608 2992 12448 
10 538 SH 10 474 

| 
1) 647 080| 184 958 | 624 178 
1114 152 3146“ 120 422 


126446041238 696 2 480 759 


Ge ö 
111226 


344 798 331 505 
1) 69 548 36893, 69 720 
9578 907] 37854" 78 722 
0322 867 70 998, 321 625 


200 675 402 423 


519 381 


Z= | 
301223 88 oun | 276 741 
13 593 586/04 946 921 14336758 
746 986| 317 Se 724579 


24026 9739 


28 913 
0502 158 113 780 


3530 799 


42 707 13707 42 509 
168071] 57472 171 259 
65 5633 38940 62 654 


92570 219/1097466 2 750 262 
409 098 165937 463 921 
1307699 620 616 1323 194 


— d 


t 
')191138330,7 357499 21062901 


8129 4292! 7619 
115315645 5295655 14796584 
354 104] 332 959 


162420, 


— — — 


1 
1 


. 
t 
H 


1938 680! 765 444 1 030 068 


— 


259 426 | 622 429 


0513 764 


1)455 678| 165 621 


— l 


460 837 
1) 269 030 96 408 307 251 
718 287 16118157195 19964838 8 


| 


| 


342 145 
83 931 
113 010 
22 817 
1887 089 
588 932 
2 251 
2491 


169 822 
30 297 
905 297 
100 434 
32 274 
84 564 
62 910 
163 073 
80 200 

4 748 869 
272361 
8824 
150 366 
13 625 
48 948 
34403 
1097 772 
173 108 


7 728 440 
3725 
4904 616 
141195 


— 


454 714 


308 286 


198 185 


94 530 
321 544 


T 652 306 1507910 639 124 


7741790, 828 240 600 099 


1354244 115219 


% Vom 1. 7. 1915. 


283 711 


313 548 
199 278 
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Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Trier E LU . . e » L 0 N 
Neunkirceegen a. . 
Strb. des Kreises Saarlouis. 


Außerpreußische Bahnen. 


Ingolstadt 
Nürnberg- Fürth 
Karlsruhe ... 
Gieben 
Bingen—Bingerbrilek 
Offenbach (Main) . . 2. 2 2 2 22. 
Dessau `... 

Hamburg 
an e Sa 
bremen 
Pyrmonter Strobo. 
((/ ²⁰˙ hn ˙˙ , e 
Hagendingen--Mondelingen 
Schwerin. 


LR > è è >o >ù ọọ òo ọ o 
e © ù o > a > ò o o o 
©. °. è ò „ >ù» «s 


„„ >» %% > „4 o 


e è 2 è > ù >ù %% ọọ ò > è „„ 


Preußische Bahnen. 


Königsberg (Pr.). 
Memel 
Allen stin 
Iii... ĩðͤ ee te 
Elbing. 
Thorn 22 e de e 
Graudenz. ,, A 
Lichterfelde — Laiks il — Steglitz 
Südende Mariendorf. 
Jüterbog 
Friedrichshagen — Schöneiche — Kalk- 
berge 
brändenbürg-Plaue (Ilav el). 
zrandenburg (Havel). 
Frankfurt (Oder) 
Forster Stadteisenb ann. 
Cottbus ... 
Guben . 
Stolp (Pom.) 
Stralsund 
Bromberg e 
Waldenburger Kr sb 
Hirschberger Talbahn . 
Görlitz . 
Liegnitz 
Schönebeck—Elmen. n 
Halberstadt ..... 
Stendal 
Neue Strb. Stendal ..... 
Staßfurt 
Städt. Strb. Halle (Saale) 
Stadtbahn Halle (Saale) 
Halle (Saale) - Merseburg 
Naumburg 
Erfurt 
Mühlhausen (Thür.). 
Nordhausen 
Flensburg 
Celle. 
Osnabrück 
Emden—Aubenh affen 
Herne- Recklinghausen 
Vestische Klbn. 


. > „„ % % ò % „ „„ „% 


zs see e e e o 


e è 0 s o a 


VE „4 „4 


1) Vom 1. 4. 1915. 


b | | | 
| Ge | Be- Be- Ge- 
triehs- leistete 1 triebs- leistete GE 


1) Vom 1. o. 1015. — 3) Vom 1. 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Monat Januar 1916 | 


| 


Be- | Be- 


ein- 
länge Beien nahme lunge ` Wagen- nahme 
km | km M km km M 
2 | 8 a 5 6 i 7 
| | 
11,46 87 821 40 551! 11,16 86 Sei 31 164 

5,29 22 5331 12 820“ 5,29 22 205 10 020 

35,36 76 381, 44977 85,38, 69 743 36 727 
| | 
| | i ! 

8,53 10 441 9 089 Se 9 651 7395 
49,00 922 278 331 682 | 49.00 811 905 292 959 
20,19 445 072 181 704 | 20,14 432 241151303 

6,54 44 066 12 238 6, 54 44 0350 11875 

0,90 963, 927 0,90 965 929 

DCH 96 846 85 448 6.85 89 155 25 194 
15.10 195 518 97 957 15,10 226 936| 98 033 
— See | — i — — — 

| 
3.25 — — 514 E 8,25 — 401 
9,483 50 a 14 860, 946 42 184| 11 234 
) 
2. Spurweite 1,000 m. 
| I| | | 
i | 
| | | 
48,92 429 404 242 607 | 43,92 401 714,198 438 

— — g — , — — | — 
— — | — — — — 
10,90 82 661 12 342 10,90 80178 6 918 

6,92 28 899 11 076 get 28 335 9 04 

8,71, 45836 21847 8, 71 88567 19417 

5,50 77426 30 049 | 5,50; 52 208 26 148 

| | | | 
15,62! 97 936 46 623% 15,62 95 484 | 88 550 
| | 
13,50 32 257 12 198 13,50: 22158 9 613 

5527 47010 2699 5,27 2618 1017 
13,05 67 907 28 618 13, 90 56 081; 19 066 
12,03 109 683 34 970 12,03 100: 271 32 248 
14.000 — 19 780 14 ‚00; 22 109 
12.53 62 637 15 714 11,82: 62 2061 14 712 

2.44 10622! 4008 2,44 14616 3934 

6,34 49166 6779 4,80 32 ee 4425 
11,80. 132 615: 42 778) en 81 233 28 964 
19,24 110 022 45 360 19,00 102 641 39 762 
— — see, | ee : 

| ' | | 
16,12, 76 474 23 879 |! 16,12 103 686 23 731 
11,16; 66 055 13396, 11,16, 59771 10506 

— — — ' — — | — 
11,08 59 129 20 280 11,08 58 952 15 346 
— — — =x | — 
=: 2 — — 2 En 
Dë Dë SA ét sa ur Re 
15,27. 198 156 13,13 146 707 48 270 
17 25 252 071 92905 17,25 249 004 85 618 
14,78 66 342 25 599 14,78 64 184 23 334 

5,29 26 007 6532 5,29 27347, 5 529 
22,45. 184 815 68 836 22,45 218 722 56 348 
11,15 41318 8 126 11,15 49 756 8 074 

5,04 37 031 6 223 5,04 35 104 4887 
2 5 Zu ée keng 
ee e 5 — 

3,00 14 259 5767 8,00 11519 4271 


85,00 257 301 108 366 


| | 


) Vom 1. 10. 1915. 


103,17 308 753 142 Ge 


7. 1915. 


Vom 1 


Januar bis 
Ende T Berichts- 


monats 
l 
Ge- Be- 
leistete | triebs- 
WwW ein- 
EE | nahme 
kın M 
— — 
T 392 287 l 
1 12 820 
76 881 44977 
| 
| | 
| | 
10441 9089 | 
922 278 331 682 | 
445 072 181 704 
"Wan 374 127 699 
9 629 10 258 
9926 514| 291 198 |l 
19 a1 97 957 
— | u 
mn — | 
50 4110 14860, 
| I 
Ä | 
| 
429 404. 242 607 
— ES 1 
32 661 12342 | 
28 899, 11076 
45836 21847 
1767613 297 519 
9950 098, 428 797 


9285 618 
4 701 


109 683 
7621 848 
7142 351 
7460 964 


132 615 


754 227 


I 
76474 
66 055 


5596 661 


— 


198 156 
51758771 
9463 623) 
265 509 
9742 788 

41 818 
9370 360 


| 


Ä 


j 
1135 055 


308 758 


H 
i 


b 


leistete 
Wagen- 
km 


Ge- | 


10 


22 205 
69 743 


9 651 
811 905 
432 241 
437 553 

11 786 
968 329 


226 936 


42 134 


401714 


30 178 
28 335! 
38 567 
527 699 


924 862 


i | 
126 700 9178 637 


2 699 
28618 
34 970 
19 780 

161 649 
47 888 
68 E 

42 773 | 

307 171 
28 879 
13 396 l 


205 591 | 


l 
— t 
| 
| 


— 1 
j 


58 173 
666 Dun. 
182 747 

71615 
267 734 

8 126 

58 en 


63 321 


142 158 


2 618. 
56 081, 
109 2S 
728 221| 
160 006 
436 506 


81 20 


620 120 


103 686 
Gg 771 
631 020 


146 707 


1 759 092 


507 058 
225 115 
862 671 
49 756 
316 784 


135 060 


257 304 


| In demselben Zeit- 
| raum des Vorjahrs 


Be- 
triehs- 
ein- 
nahme 

A 


11 


327 437 
10 020 
36 727 


7395 
292 959 
151 303 
111271 

11 842 
261 949 


— 


98 033 


198 488 


6 918 
9048 
18 417 
227 631 


400 162 


86991 
1017 
19 068 
82 248 
22 109 
173 596 
48 216 
53 852 


618513 
199 745 
58 978 
226 180 
8 074 
48 983 
58 701 


108 366 


XXIII. Jahrgang. 
` März 1916. 


Statistik der Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Münster (Westf.)) 
inden 
Senne -N Sl eren GT 

springe — Schlangen. 
Bielefeld... .. 
Hagen 
Bochum-—Gelsenkirchen 
amm 
Hörder Krab., ER Ee 
Hohenlimburg—Höcklingen, Hemer 

—Deilinghofen, Westig-Ihmert 

und Grüne—Einsal ..... eà 
Herne—Sodingen—-Castrop .. .. . 
Herne 


2 o òo „„ ò ə% H kd . 


a > o o è » 


Üevelsherg- Milspe- Vörde ..... 
Westfälische Str.. 
Marhurgs se. 
Niederwuldb ann. š 
Malbergbau ns e 
Eltville—Schlangenbad ...... R 


WiesbadenerStrb. einschl. Nerobergb. 
Dotzheim Wiesbaden—zBierstadt 
Neuwieder Krsb.. . 
Cublenz ee 
Kreuznacher Str.- u. Vorortbahnen . 
Crefeld s. Ha re en 
Remscheid. 
z SEN Er. 
Elberfeld. van. na 
TEE EEN k „ 
Kreis Bührorter Strh. ENEE 
Solinger Str 
Solinger Krsb. . 
Mülheim (Ruhr) .......... 
Bergische Nevigeser Netz ... 
Klb.: Stadt bann 
Städt. Str.: M.-Gladbach . ..... 
Vereinigte Städtel.: M.-Gladbach 
RR ii!!! a E 
Strb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 
Meiderich .. r 
Mörs— Homberg (Rhein) 
Friemersheim— omen Baer ER 
Hamborn.. E erh 
Petersberger Zahnradhahn a 
Drachenfels bb. 
Strb. im Saartal . . 22 2: 2 2 2 0. 
Saarbrücken -Riegelsberg-Heusw.. 
Völklingen 
Düren 


Außerpreußische Bahnen. 


Schweinfurt 
Bamberg gk 
Augsburg. . Se ; 
Wir bs 
Hof. . 
Ludwigshafen (Rhein). a te ar 
Landshut... . 2.22 202020. 
Regensburg 
Pirmasens 
Neustadt—Landau..... 
Bad Dürkheim—Oggersheim 
Brebach—Ens hein 
Je al (C • ĩ ĩ ⁵Äl!ĩè e 
Döbeln... 22 222020. 


1) Vom 1.4115 — ) Vomi 


Monat Januar 1016 | 


Gleicher Monat deg 


Vorjahrs 
en ZEN Dyen nn. 
Be- | Ge- Be- | Be- Ge- Be- 
triebs- leistete triebs- | ee leistete Ee 
länge | Wagen- nahme länge Wagen-! nahme 
kn km M 8 km | km M 
S SR | | i 5 
i 


113 145 46 69% | 
11617 6 200 


| | 
| | 
| 


11,45 
5,20 


15,20 
38.90 1 
118,56 


87,86' 121 936 


126 568 47 580 
193 886 97 209 


683 636 329 oan i 


42 zeg 
Ä 


` 


| 
ah 
| 
| 


| 
| 
| 
| 


12,861 35 090 14511 n 

78,93, 252 566 108 361 ` 
5,07, 21 515 7 093 
3 = | 

Bd | — — , 
7 ‚65: 2568, 1798 

47,14! 331 785.163 974 
6,59 63233 28 287 | 


20,06] 43371 16 641 
— — | i 


27,55 80995! 
Bn, 241 324 494 


83,45 pori 


15,16| 140 870. 64 162 
8,09! 50 809 28 214 

21,760 121173 57 789 
87.92 241 837 104 733 
68,18 161460 83 123 
11,97 72673, 28 453 
44,76 175 114 77 026 
16,86 89 514 29 886 
26,42 142 233° 49 919| 
| | 

2,66 97 687 


DEA: 


Eeer 
83,00, 153 226 64 194 
| 

| 

| 

) 

16,68 42 002 | 


37,59 281 887 117 058 
— | 

9.21 28231 11419 
15,46 27366 27 100 
163,19 640 687 297 545 


| 
GC? 
| 


| 


2,201 3 881 1851 
8,19 34 0200 9211 
14,14 86584, 28 998 


8,12 17 790 4 071 
19,36 224 172 104 130 
2,41 10 568 5 336 

8,83 64 229 18 162 

23,00 49 097 21461 

— SE SEA | 

17,17 26 064 11572 | 

— A — | — 

2,70, 4 600 1945 

| 

7. 1015. — ) Vom 1. 10. 


11,45 112 070 43 820 
5,20 10 748 5 598 


15,20 114 000 39 149 
38.90 190 344, 86 333 
SE 66 Se 279115 


| 


| 
| 
ben 116 SR 39 727 
| 
DE 


2,80 81 950| 18 825 
68,41 247 473 89 641 
5,07| 21 630| 6 044 
7,65 1856| 1325 
47,14| 323 856124 890 
6,59 83566| 20 775 
20,06 35 405] 18 607 
27,551 30 378 9411 


59,24 828 6350115 687 
15,88 72 510 89 490 
81,49 979 354/429 138 


— — 


30,360 164 897 
17,77 124 713 
8,08 48 840 
21,76! 112 990 
37,92 198 849 
58,18 146 798 
11,97 66 678 
44,76 172 804 
16,86 58 875 
26,42 143 957 
| 


20,50, 79 406 


16 68° 41 190 


58 201 
55 509 
20 319 
61 837 
72759 
70 180 
24 602 
70 699 
26 287 
47 432 


39 167 


10 387 
37,59 243 198| 99 189 
9,210 25 9120 9081 
15,36 25 484 25 124 
163,49 649 0610268 825 


2,20 3 925 1891 
8,19 34842 7932 
1414 87 9151 25 647 
9.12 17 790 3 708 
19,35 210 126 85 058 
2,41: 9812 4092 
8,57 64 119 18 017 
23,00 39 830 15 874 
— = — 
17,17 24598; 9 221 
2,70 4 EH 1819 
1915. 


1741519 
511 543 542 


Vom 1; Januar bis a: 
Ende des Berichts- 


monats 
— — NEE 
(je- Be- Ge- ` 
leistete nes | leistete ` 
Wagen- nahme | Wagen- ` 
km | M | kın | 


1155689 
19126 891 


91179884 
91850397 


683 en 


121936 
| 
„ 


= 


95338 877, 
12463574 


N210 892 


„ 
— 
2 568 


92788478 1168202 
9353 679 192470 


43 371 


80 995 
32.1 494 


51466144 


140 370 


2,310 868 
809 858 
92191894 


161460 
72 678 


91775172 
„774 593 
21413492 


27 366 
640 687 
| 


| 


3381 
34 020 


1951 260 


3) 70 590 


224 172 
10 568 


64 229 
| 


49 097 


10254 508 


4 600 


463 780 1 168 243 


68 157 


121 514 


| In demselben Zeit- 
| raum des Vorjahrs 


Be- 


triebs- 


ein- 


nahme 


M 
11 


438 458 
54 523 


438 886 11 287 717 452 048 
670 846 1410461| 672 621 
329 656 656 366 279 115 
42588 | 116672 39 727 

| 

l 
138 854 370 350° 148 008 
973 245 2 745 446: 997 663 
70209 232 666 79 523 

= da U 

1798 | 1 856 1325 
2465442 1 133 468 
310137! 181 486 
18601 35405, 13 607 
11 985 | 80 378 9 411 
181 792 328 635; 115 687 
894 111 873 394 430 209 


5059 611 10520531 


581 501 1 675 139) 


64 162 | 124713) 
182 238 | 864 969 
396 794 | 844 280 
962 102 2 278 885, 

83 123 146 798 

28453 66648) 
735 092, 054 788 
276 964 | 680 502 
466 668 N 409 057 

44278) 79 9 406 

_ | | 
111367 454 a 
— — | 
117 058 243 GË 
101 131 | 271 328! 

27 100 25 484 

297 515 649 061. 
5 
| | 

1851 3 925 
9 211 84 842 

320 565 | 971 758 

16 629 69 450 

104 1301 210 126 

5 336 9 812 
18 162 | 64 119 
„5 
21 461 39 830 
ee ME etc ei 
107 943 276 188 
— d =s 
1945, 4620 


i 


| 


4 652 166 


591 922 

55 509 
140 614 
385 821 
812 296 

70 180 

24 602 
702 188 
268 771 
453 272 


39 167 
122 490 
99 189 
100 628 
25 124 
268 825 


1391 
7932 
305 684 
14 787 
85 058 
4 092 
18 047 


15 874 


115 810 


1819 
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In demselben Zeit- 
raum des Vorjahre 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 


1 
Gleicher Monat des 
Monat Januar 1916 | Vorfahre 


| 


Bezeichnung ORR ! PFF 
Í 

des Be- | Ge- Be- || Be- Ge Be- de- Be- Ge- Be- 
Bah i triebs- | leistete trieta itriebs- leistete triebs- | leistete E leistete . 
e lunge Wagen- nahme länge 8 nahme | Wagen- nahme || Wagen- nahme 

M | km km | M km | M 
i 11 . 

Ji 


| 
R i t 
Plauen (Vogtl) ): 8 DE GE e E = | 


i l 
Se , | = ch Ben EE = 
Zwickau „0.02.0020 09 © | 11,841 108586 41900 | 11,84, 106 069 42892 | 103586, 44 900 ; 106069 42892 
Drahtseilb.Loschwitz-WeißerHirsch | 0,581 8367 4030, 0,58; 3 22 3810| ane 4030 3 202 3 919% 
Schandau ;.... za ans = ESS MES wee | er — AU — 
Staatl. Lößnitzb.. .. 7,22 77011 26928, 7,22 86 513/22 224] 77011 28928. 86513, 22224 
Meißen J ersonenverkehr. .. 4,65 19369, 6778 4,65 21600: 5658| 19869 6773, 21600 5658 
Guterrerketr 4,67 985, 5895, 4,67 818 3878 935, 5895 i 815 3378 
Dresdener Voror tb. 5,85] 21082 7 607 5,88 21286 7049] 21 032 7607 21 26 7049 
Freiberg (Sa.2)):j 2,49 10821 2041| 2,49 10 620 1761| 10 821 2041 106201 1764 
Zittuuu ͤͤux—ꝛ 7,64 28 817 7237 7,64 56978; 9 624] 28817 7287 56978 9624 
Lockwitztalbbbb . a EE | = de 2 z = 
Stuttgart ee araa i 70,41 1143462 415 047 | 70,41 119804866 895 |1 145 462. 415 047 1 198 804 866895 
UI[l n. 9,66 60 760 18 047 9,06 69700) 16476 | 697 000 181316 697 000 172 601 
Heilbrornrnn . = | * = — — H — = 
Cannstatt. 4,18, 56 415, 29051, 4,13) 56 181/25 317] 56 418 29051, 56181 25817 
Eſtlin gen ee = == | — a N = % an Wë ET ës 
Pforzheim e 6,24 46 919 19 021 i 6,21 29 177 11677] 46 919, 19021! 29177 11677 
Heidelberger Str. 15,44 99198, 41087 15.4 870160 82 716] 29198, 41057 87 016 82716 
Heidelberger Borg. 5510 3 298 4422 1.51 2249 5108| 3208 4422 224% 5103 
Heidelberg— Wiesloch.. gn. 14,71 49417 19721 | 14.71 18134] 40 417, 19721 45772 18134 
Mannheim 42,730 610 416250 557 42.78 618 537217 745 610 416 250 557 618587 217745 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — = = Se e 2 Se GH Zeg 
Olsnit a. . f 11,00! 25 367 11,00 24 1940 13 160] 25 357 14 un 21194 13106) 
Neckarau-Rheinau gn 4,84| 87437. 10 086 Gi 4.34 28 438 7472|206 185 91207 259089, 73779 
Freiburg (Breiag. yu 17,50 136 "ai 56 314] 17,50. 186 771| 48 175 | 186781; 563140 186771, 48175 
EE EE SSC HE E „ 2 f Se | a = 
Baden-Baden. 11,41) 47 2200 17 223 11.41 40 201 12 280] 47220 17228} 40291 12280 
Merkurbergbahn, Baden-Baden.. . 1,18 1182 1835 1,18 720) 1385]. 1182 1835 | 720 1355 
Schwetzingen-Ketsch. ....... 5,000 6080| 1661, 5,00) 6050| 1349 961 250 14649 59080 18564 
5 — 22. | 20151) 108 277 77814 20,51 162 198) 64 66001652244 786 154 1 568 884 667 812 
N77 ĩðL eh — > = 2 == — — en = 
Worms 2.2.20. 8,73 50 Gent 14 0% 8,73 50 945 12 1350505 994 189 808 455 736 107 573 
Eisenach... 2.20 rer 7,18| 33 755 3426 7,18 38571, 6905| 83 755 8 4260 83571 6095 
Meimau᷑̃uh Bän 27 692 7561 5.95 28 869 6 9050111496 81 2980 114 933 27813 
Jena 16,11 43708, 16 445 16,11 44 004 11493] 49708, 16445, 44004 11493 
Oberstein Jar .. 2.2.2220 020. — — — — = = geg. Ar ` e Sg EE 
Altenburg +. 2.2.4.0 CR SS | — — — — =, = Sc Al ne 
Bio en A 83104 9876 8,07 82 156| 8 8570866 160 99 875 884699 99 107 
/// er are een — ës — | — zur = e „ 2 ` es SS 
| 
Bernburg. 2,80 18103. 3 004 un 0410 2881] 18108 3 004 19041 2381 
Cera G— 12,27, 83 669 22 998 | 12,40 84 408 218180597 417 141888 595 622 144 878 
Det ĩttll rene. 10,00, 25494, 872 10,00, 25850; 5 000 25404 6872, 25850 8090 
Salzuffsfee n A ER s 1 Ae | = == — zx l Sieg i Ze? 
Straßburg (EIN. .. 2.202000. 76,88 895 314,800 2 203 | 78,82 858 764 236 156 13580989 2806124 | 8 645 719 2 GCO 031 
Bergb. Türkheim—Drei-Aehren ... — au. | =- pon = = = — — 
Colmar. 5,62 27 888 8545 5,62 31003 7045| )263 651 81819 | 393 600 87 767 
Münster-Schlucht-Bahnnn — „ ee Se Ti. "E — eg, ` "o ` Zem Ä — 
7 „ „ ER „ SS 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


Zn zz 


Spurweite 1,100 m. | | 


Preußische Bahnen. 
Kiek on a ee 36,55 354 015 197 745 | 35,11 357 291 168 683 | 354 016 197 a 867 291 168 638 


Spurweite 1,445 m. | d | 
Hanno ven 164,60 161 1825 594 741 164,60, 1418039 504 578 fi 611825 594 741 1418 039 504 573 
Spurweite 1,435 m und 1,440 m. r | | | 
Danzig eu i tn — => — =s => Se SS , SAS wë Ke 


Außerpreußische Bahnen. | | 


Spurweite 0,915 m. 


| 
Ä | 
Chemie seen ren 38,04 620 390 234 542 38,13; 888 522 228 268 | 620 390 284 542 , 
| | 


588522 223 208 


1) Vom 1. 4. 1915. — ) Vom 1. 7. 1015. — * Vom 1. 10. 1015. 


XXIII. Jahrgang. 
März 1912. 


Bezeichnung 
des 
B a hnnetzes 


1 


Spurweite 1.100 m. 
Braunschweig 
Lübeck. ... 

Spurweite 1,440 m. 
München 
Rostock 


. © > ọ e ọọ o % » òo òè oè 


Spurweite 1,450 m. 
Dresden A e RER aa ee A 
Loschwitz—Pilinitz 
(otta-Cossebaude 
Bühlau-Weißig . g. 
Arsenal— Klotzsche —llellerauu 

Spurweite 1.458 m. 

Große Leipziger Strb 
Leipziger elektr. Strb. 
Leipziger Außenb. 
Eutritzsch — Krankenhaus St. Georg 
Spurweite 1.000 m und 1.450 m. 
Löbtau— Hainsberg— Cossmannsdorf 
Spurweite 1.000 m und 1.435 m. 
Mülhausen (EIS)... . 22. 22.. 
Einschienig. 
Loschwitz — Loschw itz- 


„„ „%% » ù% „ o au 


s. >o òo è> o > 4 >% 
e > o o o è ò 


S5Schwebeb. 
höhe 


e o è o ù òo o > ù ọọ ò è ọ o o 


Statistik der noebenbalnähnlicheu Kleinbahnen. 


Monat Januar 1010 


Be- 


triebs- | leistete E | 
länge | Wagen- 
km 


2 


34,80 282 180 
37, 30 298 773105363 37,80. 815 6921 88 839 
i , 


— —— — 


Ge- 
km 


2 CS 
| 


Be- 


nahme 
M 


= Se 


| 


| 


| 
114 876! 


eme | 


Gleicher Monat des Nom 


1. Januar bis 
Ende des Berichts- 


1 
In demselben Zeit- 


Ser. H. vs Bi Se? 


929702411038 761 


| 
40 278 ' 


| 


| 


K 


9.90 86 905 40 278 9,90 78 965 35196] 86 905 
S l | 
120,00 29195671041788 120,00 2772490 982 274 |2 919 367.1041788 
6,98) 35 527 10159! 5,98 32 993 6 909] 35 527 10 159 
5,31, 38 166 9138| 5,81 38380 7527| 38 166 9138 
1,68 5075: 1736 1,68) 5208 1510| 5075 1786 
5,0 53 071 20 013 5,09 46 769 12 038] 53071 20 013 
i | | | 1 
68,7111805569'720 913; 68, 711906797 688 707 |1 805 569 720918 
50,9 997 158 295 686 50,99 995 267 281098] 997 158. 295 ong 
981,03 94 860 42 821 "991,08: 93 201 39874] 91360 42321, 
0,89, 5 886 1326 0,89. 6750 1204 5 886 1826 
| 
Ä | | | i 
8,46 115 862 35 211 8,46, 112 085 31171 115 862 35211 
| | | 
15,88, 79183 34323 15,83, 65456 28 749] 79193 34328 
| | 
| Ä | | 
0,28 1082 1462 0,28 1275 1287 1082 1462 


2 772 


Vorjalırs monats | 
ert ee Ee Deeg = 
Be- | Ge- Be- e Be- Ge- 
triebs- leistete N leistete Re leistete 
lunge Wagen- nahme | Wagen- nahme Wagen- 
km km | M km M | km 
6,617 8 929 10 
| | | 
i | dä ? 
34,80 294 144 99 812 | 282 180 114376 294 144 


2 946 SEH 


— 


78 965) 


490 
32 993 
38 830 

5 208 
46 SES 


1 906 707 


995 267] 
93 201 
6 750 


112 085 


| 
65 t56, 


raum des Vorjahrs 


Be- 
triobs- 
ein- 
nahme 
M 


SE 


99 812 
985 225 


— 


35 193 


932 274 
6 909 


1) Vom 1. 4. 1015. — ?) In der oben bezeichneten Bet riebslänge von 31.8 km sind 14,35 km der Großen Leipziger Strabenbahn 
gehörige Strecke mitenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige 


Rechnung der Leipziger Aubenbahn 


gehen. 


Nebenbahn ahnllehe Kleln bahnen. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


Haffuferh. 
Samlandb. 
Fischhausener Krsb. 
Wöterkeim—Schippenbeil 

harau— Creuzburg 
Neustadt Prüssau—Chottschow . . 
Putzig—-Krockow 
Stadtbahn Briesen 
Kreuz—Schloppe - Dt. Krone 
Culmsee— Melno . 
Thorn—Leibitsch 
Thorn —-Scharnaæau 
lardenberg— Neuenburg 
Tajonskowo— Neumark 
Strausberger Klb. 


2 %% u >o > ọ ọọ ọ ë ù ọ o o 
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Königswusterh.— Mittenwalde Töpchin 


berleberg— Karstädt. 
Pritzwalk — Putlitz 
Putlitz—Suckow .. 2. 2 2 2 2 220. 
Strausberg —Herzfelde 
Alt Landsberger Klb. ........ 
Prenzlauer Kreis-Klb.. b). 
Prenzlau KIOckuouoW 
Lehniner KR lb. 

Neukölln— Mittenwalde 


. . s a > è % 


e e è è ò a a 


. > 


Westhavelländische Kreisbalnen 


1) Vergl. Frage 50a der Juhresstutistik. 


t 


Monat Januar 19i6 


1) Betriebs- 
im Monats- 


ein- 
nahme 


M 


2 


— 


9 487 
6 686 


13 151 
7 088 
4 928 
1 526 

12 692 

14350 
6 130 
1120 

10 520 
4 582 

19 910 
3 182 
7 675 

50 795 

17 804 


2) Betriebs- 


länge 


durch- 
schnitt 


kin 
3 8 


| 
| 


Vorjahrs monats 
` . ` EA 
Ge 

2) Betriebs- | 9 Burch-, | 
) Betriebs-“ länge Di Betriebs- Sea, 

ein- im Monats- ein- länge | 
nahme durch- nahme pin der 
d schnitt zeit N 
| M km M | km 
E A 5 6 | T 


Gleicher Monat des rom 1. April 1 


37,83 | 7 272 87,88 [59 034 
28,00 4245 23,00 f 943161 
— I — E — 
60,19 12 291 60,19 13 151 
10,27 3 753 10,27 75 520 
32,24 5 753 32,24 50 765 
12,13 911 12,1315 396 
! — — — — 
21,25 3786 21,25 75 052 
63,26 12110 63,26 | 155 059 
17,05 4580 17,05 56611 
11,88 1070 11,53 | 12137 
13,00 5 729 13,00 0 10 520 
6,68 1357 6.68 94582 
82,68 31311 82.68 [ 271173 
15, = = 3 182 
11,95 4602 11,95 63 702 
32,34 52 545 32,31 [473 118 
— 18 826 — 166 884 
- 2 Vergl. HH 1} der Jahresstatistik. -- 3 VOII 


915 bis 


e des Beriehts- 


3783 


28,00 


60,19 


10,27 


32,24 
12,18 
21,25 
68.26 
17,05 


| 


11,83 š 


18,00 
6,68 
82,68 


15,00 ° 


11,95 
32,81 


In der gleichen Zeit 


li 1010. D 


des Vorjalırs 


54 829 
33 006 
12 291 
IS 683 
41 478 
15 632 
55 971 
a 964 
52 630 
12 625 
5 729 
4357 
347 917 
58 944 
434 548 
168.364 


) Vom 1. 


t 


2) Dun: 
1 GA _| sehnitt 
EE Betriebs 
ein- länge 
imi in der 
nahme | Berichts- 
zeit 
M km 
8 9 


37,83 
28,00 
60,19 
10,27 
32,24 
12,13 
21,25 
63,26 
17,05 
11.83 
13,00 
82,68 
11,95 
32,34 


— 


(MA 


— —— — 


Statistik der nebenbahnähulichen Kleinbahnen. 


Zeitschrift 
| für Kleinbahneu 


Vom 1. April 1915 bis In der gleichen Zeit 


; ‚ Gleicher Monat des 
Monat Januar 1910 | Vorjahr: Ende es one: de Tech aller 
e BE . | ` . 
Bezeichnung 5 Betriebs-| a Betriebs a Durch- 2) Durch- 
1 - i valig ee schnitt]. 
des ) Betriebs- junge ) Betriebs- lunge J) Betriebs- Bet 1) Betriebs- Betriebe 
ein- im Monats- ein- jim Monats ein- fang e. D eiu- länge 
Bahnnetzes nahme | durch- nahme durch- nahme Beriehts-, nahme | Berichts- 
schnitt | schnitt zeit | zeit 
A km . M | km M kın | km 
1 2 | 3 il 4 | 5 6 17 8 9 
Oatharellan |" Nauen Ketzin. 191719 — d 29 460 — 184 172 — 20 828 — 
dische Krabn: 2. Nauen Velten. . | 11842 25,62 12 953 25,62 | 132815 , 25,62 118216 25,62 
| 3. Bötzow— Spandau . | 62019 17,20 : 51 891 17.20 | 648887 17,20 | 266 078 17,20 
Schönermark—- Damme . 9758 285,12 11087 25,12 82 496 | 25,12 100 022 285,12 
TE nn 19 726 9,00 12586 9,00 | 19 726 9,00 12 586 9,00 
. —FrTriedrichsr edge — ) — — — — — i — — 
1410 Industriebahn . s 2065 8.00 1395 8,00 31 078 8,00 | 17 952 8,00 
- i 7 29 ? 1 H 
Beeskow— Fürstenwalde. ........ — ' — | — — Ee o = — SS 
Cilstrin— Hummer 20 096 43,00 | 20 063 | 48,00 200479 43,00 150 306 48,00 
Friedeberger Klb.. .. 2.2... 22... 5387 6567 5271 6,67 51754 6,67 55 199 6,67 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne. .. 7287 | 30,27 5 575 30,27 66 888 30,27 62870 30,27 
Weststernberger Kreis-K lb. 11198 23,00 9077 23,00 11 198 | 23,00 9 077 28,00 
Müncheberger KIP. — — | — | — — — — — 
Oderbruchbaaunn“nnn. 2220. — _- — — — — i — —_ 
Greifenhagener Krsbn. ......... 20 852 75,00 18 188 75,00 19189 717 | 75,00 151315 75,00 
Randower Klb. ......: . 13858 | 48,68 193 262 48,58 | 180252 48,58 128 505 48,58 
pyritzer Krb. 10 650 42,00 11501 42,00 | 131159 | 42,00 148 818 42,00 
Naugarder Kl.. 15097 37,18 15 885 87,45 [132 1938 87,48 1387 065 37,48 
Stolpetal ob 20 644 38,18 17486 39,18 199 541 38,18 182 638 88,18 
Deutsch Krone Vir chor 5511 40,00 5 559 10,00 5511 40,00 5559 40, 00 
Chottschow—Garzigar.. rt. 7457 25,91 15970 285,91 | 944927 | 25,91 83670 25,01 
Freest—-Bergens inn 330 6785 1794 6,85 4480 6585 7324 6,85 
er an EK 6786 39,49 3568 3309,49 60 981 | 39,49 f 68 286 89,49 
oitz—Toitz—Rustow .. 2.2.2.2... — Se S — | = = SES ` == — 
Kostener Kreh. . — f — H a= | — E | 3 O g= 
Gostyner Krb. . ... 5627 47,08 | 24 168 47,99 [78 677 47,99 856 249 47,99 
Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhm . . — i — — | — — — — | — 
Eulengebirgsb. ....... SE 20 790 61,12 26210 61,12 [0179 211 61,12 | 181 485 61,12 
Camenz—Reichenstein ......... 4726 12,10 4564 12,10 | 4726 | 12,10 4564 : 12,10 
Frankenst.-Münsterbg.-Nimptscher Krsb. | 22981 49,88 , 12410 49,88 0189 821 40,88 112 087 49,88 
Ohlauer KIſñpb ii. 11 795 31,19 5968 81,49 [0111 956 81,19 118 890 31,19 
Hausdorf—Wüstewaltersdorf ...... 2261 4,80 2339 4,80 92261 | 4,30 2830 4,80 
Riesengebirgsb. )). 4 285 6,61 4530 6,01 4235 6,61 4530 6,61 
Ziedertalb. . 2.2 2.2 20er 1810 21½2 4530 21,42 52 077 21,42 59575 , 21,42 
polkwitz—Raudten 3950 17,39 300 17,39 36 225 17,39 35 268 17,89 
Jauer—Maltsch. ) 13 748 30,98 6895 30,93 95 606 30,98 96 520 30, 93 
Görlitzer Kr. 8520 26,31 8945 26,31 | 71942 26,31 75 557 286,61 
Bunzlau-Neud or 12457 28,40 11 685 28,40 096967 28,40 85 024 28, 40 
Horka — Rothenburg l'riebuns 10 570 25,80 8 607 25,80 | ° 10 570 25,80 8 607 25,80 
lsergebirgsbalnnn . 8 675 10,80 2846 10,80 73678 10,80 2846 10,80 
Grünberg Sprottuiun 11012 50,75 15 132 50,75 ) 70 028 50, 75 | 67246 50,75 
Bunzlau-MOodlauuuͤ 5 177 31,08 4391 31,08 7 266 31,03 32686 31,0: 
Katscher— Gr. Peter witz 7196 8510 6739 8,10 „7 196 8510 67839 8,10 
Neißer Krs bb. 12554 40,65 7498 40,65 | 783521 | 40,65 78 857 40,65 
Beuthen—Miechowitz . . .. 222.2... 18 590 9,80 11310 9,80 141427 9580 130 748 | 9,80 
Kohlfurt—Rothwasser.. .. .. - ; 1772 6,31 1 386 6,81 6211 6531 5 188 6781 
Guttentag— VossoWw ska 3 893 10,94 2248 10,94 f 186 197 10,94 9 501 10,91 
Aschersleben -Schneidlingen-Nienhagen 32260 45, 25 20 308 45,25 324 458 45,25 367 750 45.25 
Heudeber—Mattierzoll. ......... 5 839 20,70 6 387 20.70 2626 20, 70 95 808 20, 70 
Marienborn—Beend ori 8 255 4,67 12 035 4,67 98255 4567 12 035 4,67 
Genthiner Klbrtvtvt e. 19 100 71,11 20 139 71511 1 203 470 71,11, 251704 71,11 
Bismark — Gardelegen — Wittingen 28 294 108, 50 21917 108,50 284 200 108, 50 331 687 108,50 
Ziesarer Ki, .. . 2. 22 222220 11 094 33,80 8455 33,80 98 125 33,80 90 128 33,80 
Neuhaldensleben— Weferlingen 10 236 31,60 10 340 31.60 1° 62 707 81,60 80 554 31,60 
(äurdelegen—Neuhaldensleben 18 414 33,10 11 321 38,10 | 9750951 38,10 65 191 38,10 
Stendal Arneburg == ES = == = 7 DE = 
Stendal—Arendsee. `... = == == = Fu . 
Wegenstedt— Calvörde. 1021 65,50 2066 6,50 35 927 6,50 33 643 6,50 
Wolmirstedt Col bit == = = = = SE Wë SE 
Österburg—Dt.Pretzier ......... 4 704 39,00 4743 89,00 [4704 309,00 4743 39, 00 
Torgauer Hafen... 5493 2,51 2101 2,51 5 493 2551 2494 2751 
Crensitz— Crostit oe. 2 200 11,00 33336 1,00 1 18 366 11,00 22519 43500 
Prettin—Annaburg - gs 4 744 2,50 1386 12,50 DHATA 12,50 4 386 12,50 
Bergwitz—Kemberg ...... 2334 5,93 2213 593 22 698 5,93 22985 5,93 
Wallnitz—Wettin . 2.22 222200. 5 981 10,00 6 840 10,00 95 981 10,09 6840 10,00 
Bebitz— Alsleben. .. 222222020. = = == = == = T E 
Burxdorf—Mühlberg . 2.2.0... 4 193 9,60 1299 9,60 94193 9,60 1399 9,60 
1) Vergl. Frage nn der Jahresstatistik. - :) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 11010. - 9) Vom 1.7. 1915. — 


) Vom 1. 10. 1915. 


XXIII. Jahrgang. 
_ _Mürz 1916. EE 


Statistik d 


er nebe 


nbahnäh 


— n —— — — — a — — —mͤ en 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetz es 


Ellrich-Zor ge. 
Langensalza Kirchheilingen 
Rennsteig Frauenwald 
Silberhausen—Hüpstelt . .. 2.22... 
Schleswiger Krah, .. . .. 2 2 220. 
Kiel—Schönberg . . . .. 2 22220. 
Kiel—Seegebeer rn 
Ratzeburger Rllͥuddddddd . 
Lütjenbrode— Burg- Orth 
Südstormarnsche Krsb. 
Utersener Eisen. 
Kirchbarkau— Preetz — Lütjenburg 
Kieler Hafenbahn . ...... . 
Voldagsen—Duingen— Delligsen 

Bremen — Thedinghausen 
Delmenhorst —Harpste de 


Von Marienburg n. d. Kalischächten im 
Beustert ale. 


(ittelde—Grund .. l 
St. Andreasberg Stadt- Bahnhof 
Celle Soltau. Celle Munster 
Celle — Wittingen. 
Wittingen —öbisfelde 
Lüneburg Soltau 
Winsen —Evendorf—IIützel 

Winsen—Niedermarschacht 
Lüchow—Schmarsau 
Neuhaus—Brahlstorf. .......... 
Rremervörde— Osterholz 
Farge—-Wulsdorf. ... 2.22 22220. 
Verden— Walsrode 
Wilstedt— Tostedt `, ., 222.0. 
Ihrhove— Westrhauderfehn 
Wittlager Krsb. ... . 22 2 220. 
Bersenbrück—-Ancum 
Werne—Ermelinghof 
Höxtersche Klb. .... .. 2.220200. 
Neheim-Hüsten— Sundern 
Weidenau-Deuz. ,, 222.2. 
V. Dortmund. Hafen his z. NHörder Hütten). 


> e > ù 2 


Hanauer RI, ......: . 
Wiächtersbach—Birstein `... 
Kl. Schmalkalden—Brotterode 
Grifte—Qudensberg . . .» 2 2 22220. 
Kirchbain—Landesgrenze (Ohmtalbalın) 
Bad Orber Klh. 


. © 0 è > ù o „„ > „„ „„ „„ 


Cassel Naumburg 2 

Höchst—-Königstein `, 
Freigerichter Klb. . .... .. 
Marburg Süd—Dreihausen ....... 
Bettenhausen— Wellerode (Söhrebahn). 
liersfeld— Heimbolds hausen 
Städt. Waldb. Frankfurt (Main)) 
Gummersbacher K lbb. 


Heddernheim— Oberursel Hohe Mark . 
Hleddernheim— Homburg v. d. Höhe 

Rasselstein—Augustental .. . 
Rasselstein-Neuwied ......... 
Hafen- u. Werftbahn Coblenz `... . 

Betzdorf 
Scheuerfeld 

Mülheim (Rhein) — Leverkusen 
Düsseldorf Crefeld 
Oberkassel—Neuß . 


>. 8 è o >è 


e 0 >» è > è > ọ >o 
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Monat Januar 1916 


— —' 'e. — —e— d '. ie 0. — . . . ä ͤ b: EE 


Vom 1. April 1015 bis 


1) Betriehr- 


ein- 
nahme 


A 


12 200 
15 260 
5152 
16 086 
8 711 


3 338 


12 693 


8 867 
11468 
1894 
30 187 
2 084 
12 164 


5 693 
14 605 
12 372 

5 657 

3 794 

1282 

6 860 
22 480 
17 964 

5 712 

6165 


25 196 
8284 
26 181 
28 014 
1 828 
4 745 


91 860 


1) Vergl. Frage 508 der Jahresstatistik. — 2 


) Vom 1. 10. 1015. 


} 


lunge 


3) Betriebs- l 
N Betriebs- 


im Monats- 


durch- 


schnitt 
kum 
3 | 


17,23 
14,99 
4,00 


55,48 
| an 
l 


S 1 
i 
| 


| 
` 


| Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Ende des Berichts- 


ein- 


nahme 


11 681 


— 


4 101 
2 680 
6 887 


3 768 
9 500 
27 948 
2 071 


10 200 
5 194 
2257 

893 
3 852 

20 587 

17 716 
5 948 
4 848 


20 108 
21 613 
24 749 
1 543 
4 182 


| 


| 


| 
| 
| 


2) Betriebs- 


länge 


im Monats- 


dureh- 
schnitt 


km 


5,43 


— 


monats 
"EN 
Seil) 
1) Dotrı — SCONIEEl. 
) dee Betriebs- 
ein- ‚ange 
in der 
nahme Berichts- 
zeit 
M km 
6 117 
| 
932689 7,28 
940 641 14,99 
) 886 4,00 
— — 
= K 
188 500 33, 70 
165 644 138,65 
95 152 4,09 
176 622 27,66 
8711 28, 20 
— | — 
| 
FS a 
27 680 4,20 
— | — — 
128 026 43, 60 
„ R 
— | — 
KM — | Bi 
5403 17,20 
30 565 10,40 
— | 
79 106 38,38 
3) 8 867 | 11,10 
105 937 40,40 
3) 1894 5,32 
930 137 11,80 
92 084 3,80 
118676 11,64 
78698 9,40 
14 605 5,35 
* 12872 20,60 
53657 13,00 
26 958 8,45 
10 680 9540 
6860 7,00 
922 490 33.40 
17 964 15,90 
5 712 20,00 
56011 16, 56 
— i — 
— — 
268 868 16, 40 
8284 9,90 
26 181 11,88 
28 014 10,95 
97350 5506 
94745 2724 
91 860 5,43 


Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1910. 


! 


, 


| 
| 


| 


In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


ein- 
nahnıe 


23 835 
38 895 
795 


| 2) Durch- 


1) Betriebs- 


170 807 


146 590 
3 608 
214 846 
10 951 


161 438 


4 101 


32 806 | 


80 086 


3768 
104 496 


27 948 


2 071 


118 669 


1826 
10 200 
5 194 
24 690 
16 632 
8 852 
20 587 
17 716 


} 
1 


| 
48 453 


f 


1 


B 


schnittl. 
jetriebs- 
linge 
in der 
Berichts- 
zeit 


17,20 
10,40 
38,38 


11,10 
40,40 
11,80 
3,80 
11,64 
9,10 
20,60 
13,00 
8,45 
9,40 
7,00 
38,40 
15,90 
20,00 
10,56 


16,40 
11,88 
10,95 
5700 
2,24 


4) Vom 1. 7. 1015. — 


222 


Zeitschrift 
ür Kleinbahnen. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1015 bis 
Ende das Berichts- | In der 


j Gleicher Monat des gleichen Zeit 


` 19 e 

Monat Januar 1010 | Vorjahrs Cen DAI des Vorfahre 

Bezeiehnung „ Da | i 
ği 2) Betriebs- 2) Betriebs l SL ) SEA 

1 H = = - — 
des ) Betriebs | lunge li 1) Betriebs- lunge J Betriebs Betriebs- Betriebs- Betriebs- 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- länge ein- länge 

Bahnnetzes nahme , durch- nahme durch- nahme ee nahme Berichts- 

schnitt schnitt zeit zeit 

V l 
M km , M km 
6 9 


: 
Kaldenkirchen—Brüggen | 1902 12,50 94741 12,0 1902 


. 4 741 12,50 12,50 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) — — — — -~ — 1 — — 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . 23 926 11, 66 10 602 11,06 275 148 11,66 , 166 033 11,66 
Kib. d. Kr. Mäe , salaa’. e — — — — = — > = 
Langenfeld—Monheim—Hitdorf..... — — |i > — — Ke — * e 
Wesel-Rees—Emmericc g. 9 938 28,60 12801 283,60 0 69 174 23, 60 78704 23,60 
Opladen— Lützenkirchen — — — — — — — . de 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 9181 5,74 | 7189 5,74 83 885 ı 5,74 | 77588 | 5,74 
Beuel-Großenbusch ... ........ 2 929 6,80 2489 6,80 92 929 6,80 2489 6,80 
Schlebusch Bahnhof- Ort. == — | = — = Fr — Së 
Cöln—Rath-Königsforst. ........ 18 721 11,78 11 919 11,78 156 397 11,78 | 182419 | 11,73 
Cöln—Brück—Bensberg ......... 18 641 15.02 15 816 15,02 207 346 15,02 | 187489 15,02 
Cöln—Berg. Gladbach.. ) 45 009 18,55 37181 18,55 468 989 18,55 426 807 | 18,55 
Cöln—Porz .., naaa aa 19 844 10,70 16 704 10,70 172 178 10,70 159 942 10,70 
VVV!!! „ 71262 23,99 | 76 150 23,48 | 781592 ' 28,88 | — | — 
Ensdorf Saarlouis— Wallerfangen 8 460 6,46 8 087 6,46 85 646 6,46 94881 6,46 
Saarlouis Felsbergs 1888 4,80 1207 4,80 12142 43,80 l 12 028 4,80 
Moseltalbahn Trier—Bullay ....... 61000 102,17 46 187 102,17 | 61000 102,17 | 46187 102,17 
Merzig-Büschfeld . 22 22222... 9712 22,20 l 10542 22,20 114009 22,20 121 820 22,20 
Dürener K rd.. SS = || SS SES = = — == 
Jülicher Krsb. ... 2.2. 222.2... e = SD na | Cep = Gas | =, = SS 
Hohenzollerische Landesbahn ..... 88 100 107,48 24955 107,43 88100 107, 48 24 955 | 107,48 
Außerpreußische Bahnen. l f 
V. Trossingen Staatsbhf. n. Trossingen Ort 5 208 4,46 2084 4,46 88 028 4,46 33 857 4,46 
Binger Nebenbahnen 4 876 6,15 3 560 6,16 42 024 6,15 | 41808 6, 15 
Boizenburger Stadt- und Hafenbalın . . Ges = m er = ER RE: EE Br 
Grevesmühlen—Klütz .......... 3 990 15,32 4984 15,82 46 218 15,82 | 47985 15,82 
Schönberg Dasso sanana 3 140 8,88 ! 4816 8,88 27785 8,38 29 189 38,88 
Malchin Dargununn 6 100 24,66 | 5710 24, 66 62481 24, 66 66 954 224,66 
Parchim-Suckow--Grenze ....... B 680 19,40 3 890 18,40 40 856 19,40 89 880 | 19,40 
Lohne Dinklage. 2771 7,98 3207 7,98 92 771 7,98 8207 7,98 
Butjadinger Bahn .. nn 9 868 80,10 9112 80,10 100365 30, 10 | 120021 ' 80,10 
Zwischenahn—Edewecht ........ 2 269 6,99 2181 6.99 226989 6,99 2131 6,90 
Vechta Cloppenburg 7568 27,60 3378 27,60 950 304 27, 60 46 844 | 27,60 
Alt Rahlstedt—Volksdorf- Wohldorf . . er — SR N SEH = = u = 
Bergedorf—Geesthacht. . . . 2222.» 69 800 24,60 50 451 24,60 647 201 24,60 341025 24, 60 
Billwärder Industriebaun nn 4789 4,00 3 541 4,00 38 098 4,00 ! 29 108 4,00 
Hamburger Hochbahn Nebenbahn) 487490 27,98 359 792 24,95 [04187 490 27,98 35659 782 24,95 
2. Spur w eis 1000 m. 
Preußische Bahnen. | | | d | 
Lycker Klvſvb . — sm o i = "E ae EE ES 
Memeler Kb)... Ss MES = ër „ = 
Oletzkoer Kit, `... — — | — — = | = = | See 
Lübben—-Kottbuser Krsb. .... 2... — — — — Ge — | = => 
Regenwalder Ki, ............ 9 053 54,00 8 586 54,00 3) 9 058 | 54,00 | 8536 | 54,00 
Greifenberger Kl) /. 34 508 1282, 00 28819 182,00 168 679 182,00 184 637 182,00 
Kolberger Kit, 28859 124,00 25 991 106,00 0116 910 124,00 115 476 106,00 
Franzburger Kr sl. 14 825 66,04 11 507 66,04 218 600 66,04 248 001 66,04 
Schmiegeler Krsb. - . 2 2:2 2220202. — — — — | — = en 
Salzwedel— Winterfeld. .... 22... 640 19,06 6238 19,06 5 640 19,06 6 238 | 19,06 
Kib. im Mansfelder Bergrevier ..... — — — — == = GE 353 Da 
Flensburg Kappealan. 28 401 50,62 21462 50,62 225 903 50,62 253 578 50,62 
Flensburg Satrup-Rundhof 11 688 48,89 11 946 43,89 112620 43,89 181629 43.89 
Klb. auf der Insel Als en. E — — = = ei SEL u SÉ 
Klb. des Kreises Apenrade 14 852 85,80 16 405 85, 80 146 643 85,80 183 961 | 85,80 
Klb. des Kreises Hadersleben 64 894 2009, 04 56 599 209,04 640 376 209,04 720° 748 200,04 
Westerland Hörnum des — = en ES SC j ec 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . — — — — — | — — — 
Hoya—Syke-Asendorf .. 2222... 15 548 39,79 14 411 39,79 | 147564 39,79 178 302 80,79 
Kehdinger Krob. 15 663 51,80 18 050 51,80 | 156149 | 51,80 168 169 51,80 
Bremen—Tarmstedt .. 2... 22 22.. 13 990 26,70 17377 26,70 0 18 990 26,70 17 877 26,70 
Emden Pewsum Greetsiel. 9 671 — 92384 = 105 348 | 91424 — 
Krsb. Leer—Aurich-Wittmund . .... 38 700 84,06 | 25426 84,06 318 706 84,06 902 777 84,06 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. 


l - 3) Vom 1. 1. 100. — ) Vom 1.5. 1915. — 
Vom 1. 7. 1915. nm Vom 1. 10. 1915. 


SS 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. 


XXIII. J i 
März 1916. 


Bezeichnung. 
des 


Bahnnetzes 


ein- 


nahme 


Mindener Krab. 
Herforder Klb. 
Pleitenberger Str. 
Hohenlimburg Nahmertal 
Haspe-Vörde—Breckerfeld. ...... 
lerkulesb. . . .. SE aata 
(eher -—CZiefen 

Nassauische Klb. 
selters— Hachenburg ern 
bergische Linien d. Westd. Eisenb.-Ges. 


2 a ù ọ v» 9 


> >è „ >è ù ù >o „% ù © „ > 


. -~ 0 o o o 


i Í a} Barmen— Ronsdorf—Rem- 
armer scheid—Solingen ..... 
bergb.: | b) Elberfeld — ER ES 
° Sudberg—Remscheid . 
Rres— Empllluln¶nnsns . 
Bergische Klb. Velbert—IIö Seel 
lieldernsche Krsb.. . . 2.2 2 . 
Fuskirchener Krsb. . . 2.22 22202. 
Engelskirchen—Marienheide ...... 
serlenkirchener Krsb.. . . . 22.2... 


Außerpreußische Bahnen. 
Eningen—Beutlingen—Betzingen.... . 
Bergbahn Wildbad 
Mannheim--Feudenheim ........ 
Karlsruher Lokalb. ....... 
Yüllheim—Badenweiler 
barmstädter Vorort). 
Mainzer Vorort. oo m on 
inselb. auf Wangerooge 
Fenschtalbaln 


. „„ „„ „„ o ò òè o 


e © è> è> ọọ o è ò> ò è ọọ òo o > 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 


Preußische Bahnen. 


Spurweite 0,600 m. 
Mecklenburg- Pommersche Schmalspurb. 
Anklam-Las aan. 
Wreschener Kral). 
larotschiner Krsb. 


LR > o e „„ 


bromberger Krsl .... S die 
Wirsitzer Krs dt 
Klit. des Kreises Witkowo 
WallückebaauUuUu 
Spurweite 0. 750 m. 
Wehlau- Friedländer Krb... 
hastenburg-Sensburg-Lötzener KI). 
Tıllkaller KIll... 
Westpreuß ische Klb. 
Marienwerder Kl³ʒbbꝛ) .. 
RE ec Kr.-Klb.: , 
. Kyritz—Hoppenrade—Breddin . . 
2. Lindenberg -Pritzwalk 
4 Lindenberg Kreuzweg 


Westprignitzer Kr.-Kl).: 
k Perleberg - -Hoppenrade 


2. Viesecke-—-Glöwen 
Kathenow—Paulinenaue . . 2.22... 
Jüterbog—Luckenwalder Kr.-Klb. 
klockow —Pasewalk 
Buckower Klb. .. . 
Demminer Klb. Ot. 
Demminer Klb. West. 
Stolp-Dargeröse—-Zezenow--Schmolsin 
Schlawe—Pollnow—-Sydow . . . 2... 
klin. der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard 


.. o e o 8 >» a ò ù o% 


er >» ò% % 


. > è> è è > 


. © >» >è %% o ù o% 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 2) Vom 1. 


35 608 
15 631 
16 288 
13 097 
11 256 
10 039 

8 478 
24 849 

6723 


25 747 
38 759 


12 932 


34 319 
5 083 


17 772 
13 033 


3454 


— 


71 008 


10 000 
2 850 
840 


3 180 
3360 
12 139 
19 226 
2 194 
17 263 
12 920 
28 589 


17 837 


| 


1) Betriebs- 


lim Monats- 
durch- 
schnitt 


| 


1 


länge 


18,00 
11,25 
29,06 


— 


1,485 


168,71 
31,54 


106,35 
143,67 


17,00 


62,98 
94,00 
94,64 


129,92 


i 
| 


2) Betriebs 


| t 


d 
Monat Januar 1916 Gleicher Monat des 


| 


Vorjahrs 


ein- 
nahme 


28 792 
15 018 
14 020 
9 869 
11 712 
9 244 
5 769 
19 056 
5 694 


22 525 


36 876 


9805 


18 858 
12 788 

710 
36 184 


| 


f 2) Betriebs 
1) Betriebs- 


) 


| 


länge 


im Monats 
durch- 
schnitt 


km 


58,10 
40,95 
88,48 


3,18 
18,89 
9,47 
8,68 
74,40 
23, 50 


26,30 
19,76 


— 


13,81 


18,00 
11,25 
29,14 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


m a ĩ3Lw. — 


Vom 1. April 1915 bis 
Ende des Berichts- 


monats 
Br: Ä — 
*) Durch- 
1) Betriebs- Ba 
ein- länge 
in der 
nahme ' Berichts- 
zeit 
M km 
361 758 68,40 
175991 40,95 
144 648 33,48 
13 097 3,18 
121 975 18,39 
151 956 9,47 
8478 87,68 
24849 74,40 
96723 23,50 
260 342 26,30 
497 414 22.08 
912 932 13,31 
97 580 7,23 
213 200 — 
149 863 18,00 
4384 11,25 
) 50 623 29,06 


| i 


| H 


In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


ein- 
nahme 


387 978 
194 077 
150 237 

9 869 
122 598 


2) Durch- 


| 


| 


125 850 


5769 
19 056 
5 694 


288 685 
884 620 


9 805 


196 887 
114 948 
710 

36 184 


1) Betriebs- De hnittl. 


triebs- 


lün 
in der 
Berichts- 
zeit 


km 


58,10 
40,95 
33,48 
3,18 
18,39 
9,47 
8,68 
74,40 
23,50 


26.30 
19,76 


13,81 


18,00 
1 1,25 
29,14 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


| 


23 998 
4 068 


11 460 
2 990 
870 


2 380 
3 110 
16 580 
15 245 
1529 
10 803 
8 054 
24 107 


14 936 


| 


106,35 
143,67 


17,00 


51,60 
80,30 

5,00 
62,98 
94,00 
94,64 


129,92 


156 051 


60 458 


— 
— 


208 720 
218 989 


33454 


71 008 


107 966 
27 387 
8 400 


30 955 
32 468 
121 949 
919 226 


39 998 


9111 028 


591612 
261 751 


317837 


106,35 
143,67 


17,00 


242,24 


— 


41,75 
18, 68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,30 

5,00 
62,98 
94,00 
04,64 


129,92 


1. 1910. 


| 


560 948 | 168,71 


71266 | 


— 


95 242 2 


— 


104 831 
24 339 
9 283 


36572 


132 867 
122 105 
217 946 


14 936 


81,54 
| —— 
1 
106,85 
113,67 


17,00 


41.75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51560 
80,30 

5,00 
62,95 
94,00 
94,64 


129,92 


) Vom 1. 10. 1015. 


Zeitschrift 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. für Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1915 bis 


j Gleicher Monat dos Ende des Berichts- 


In der gleichen Zeit 
| Vorjahrs 


Monat Januar 1916 des Neie 


' 


monats 
‘zeichnun | | | EN 
Gë ý g 2) Betriebe) ` 1 Betriebs K SE? > 8 schmitti 
488 Betriebs- lunge ' ) Betriebs- lunge ) Betriebs- 8 vil etrie 8- Betriebs- 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- Wir SS ein- W 
Ba hnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Berichte nahme dt, 
schnitt schnitt zeit zeit 
| 
M km | M km M. km M | km 
` 1 2 3 | A 5 6 7 8 9 
“ Rügensche d 1. Alteführ- Göhren . . | 11568 59,35 | 18227 59,35 146 506 | 59,35 217 456 59,35 
Klb.: 2. Bergen Altenkirchen. 8489 67,92 6494 87,92 77390 37,92 | 74559 37,92 
Greifswald Jarmen 11621 58,16 9178 53, 16 146 060 58,16 168 876 58,16 
Opalenitza’er Kl.. 36 586 70,80 51818 | 70,80 | 266794 | 70,80 246 475 70,80 
Trachenberg—-Militsch-Sulmierschütz . | 18 890 67,55 | 12484 67,55 | 18 890 67,55 12434 (67,55 
Breslau Trebnitz —Prausnit z 18 545 37,16 17441 37,16 [ 18 545 37,16 17441 37,16 
Rosenberger Krsb. .. — | a E | — — WE Ya 2 
Gommern—Pretzien ..... 22220. — | — | = Ze = | u. en PER: 
Altmärkische Klb.. . — = 1 os La = B = 
Tangermünde-Lüderitz ........ = == | Se Se GC ge), "` TS =. 
Göttingen-Rittmarshausen........ — l = l zs = | De ae E 
Osterode (Harz)-Kreiensen `... 11459 | 82,64 | 10000 ` 82,64 | 112980 | 32,64 | 115257 32,63 
Bleckeder Krsb. .... . = | = = See Sg We Ä Se SS 
Hünmlinger Krb). 7053 27,90 580 27,90 59 628 27,90 64967 27,90 
Lingen — Berge — Quakenbrück . | 2 | Gë SC Së | er u | > 
Steinhelle-Medebacc h 4596 36,31 5596 36, 81 64 029 86,81 || 69283 386,31 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) 2 755 l 9580 950 9,80 23 012 | 9,80 22223 9,80 
Kreuznach—Winterburg ........ — | — $ — | — — K o | — Gë? 
Mahlberg— Rheinufer b. Rheinbrohl . 2867 | 6,00 | 2567 >` 6,00 2) 2 867 6,00 i 2 567 6,00 
Heisterbacher Talb............ 1912 11,14 274 11,14 4912 11,14 5274 11,14 
Philippsheim—Binsfeld ......... 2189 | 8,10 i 18397 | 8,10 92 189 8,10 1397 8,10 
Spurweite 0.785 m. | | | 
Gleiwitz- Ratibor 18965 247,50 | 16574 | 47,50 | 718965 | 47,50 1 574 | 47,50 
. Spurweite 0,800 m. | i | 
f ae 5054 6,35 4441 6,85 5 054 6,85 4441 [6.35 
Spurweite 0.900 m. | | 
Spessartb. . 2202er. — — | — | — — — = | = 
Spurweite 0,750 m und 1,000 m. | BS | 
Insterburger Klbn.: | | ` S 
1. Bahnverwaltung Insterburg — — — | — — -— — | — 
2. Bahnverwaltung Neukirch ... — — | — l — — | — — | = 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken = — N — — — — 
4. Bahnverwaltung Heydek rug — | — | — — — | — i — | — 
Spurwelte 0.750 m und 1.435 m. | | | 
Königsberger Klh............. — 5 Ss — — — — 
Casekow— Penkun- Oder 18 919 | 42,28 14464 | 42,28 152 615 | 42,28 170880 | 42,23 
Greifswald Wolgast `... 12260 57,19 9499 57,19 138 989 57,19 167511 57,19 
Kib. des Kreises Jerichow! SE KE ` == | = — | SS, 2 Ss ) — 
Krotoschin Ples chen 17 900 19,1625 600 49,16 169 460 49,16 176 500 49, 16 
Spurweite 0,785 m und 1.435 m. | | | | 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet | 243 786 117,04 211 099 117,04 1%243 786 | 117,14 l 211 099 | 117,14 
Spurweite 1,000 m und 1,435 m. | | ; | 
Saatziger Klpvb . 30960 120,00 | 29098 | 120,00 30 960 120.00 29098 | 120,00 
Spremberger Stadth. | nn 1 u | Ä u | — — Se \ SS Ä Së 
Schrodaer Krsb. A d SE GC = W | = | Dë WW | = 5 | E 
Salzwedel—Diesdorf . .. . 2 3... 7880 30,20 | 6149 80,20 97830 | 80,20 6149 | 30,20 
Halle-Hettstedt . .. 2.2: t. 101 650 | 61,25 67838 61,25 920 264 | 61,26 | 899 948 61,26 
Rendsburg—-Hohenwestedt ....... 5 > SS = == Sol = — 
Ruhr-Lippe-Klbn. . .. 2.22 2222... 85 711 96,16 80301 96, 16 392135 | 96,16 516 790 96,16 
Steinhuder Meerb ahn SC = „ SS Eed "eg. "SS — 
Eckernförde Owschlag 6 870 = 7921 == 70 216 — 3830 306 = 
Pienberg— Rheine 11382 | 50,48 12260 60,48 11882 | 50,48 | 12269 50,48 
Ohne Spurweite. | | | | 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel ] 102 810 13,30 100 286 | 13,30 0102 810 13,30 | 100 236 13,30 
| | 
Außerpreußische Bahnen. | 1 | 
Spurweite 0,750 m. | | | | 
Zörbig-Cöthen `... 11610 43,30 13 672 48,80 011610 | 48,80 | 13672 43.30 
Cloppenburger K lb. 6 520 29,20 5131 29,20 952 188 29,20 52 189 | 29,20 
Spurweite 0.900 m. |l | | l 
Doberan Arendsee 2860 15,0 2810 15,40 76780 15, 40 95 488 15,40 


1) Vergl. Frage wa der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1. 10. 1915. 
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Schluß der der Redaktion: 11 11. März 1916. 
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Zeitschrift für Klein bahnen 


gibt allseitige Auskunft über den Stand der Kleinbahn- | erscheint in monatlichen Heften und kann durch den 
unternebhmungen, deren Begründung, Finanzierung. Ein-] Buchhandel, die Post oder auch von der Verlagshandlung 
richtungen, Betrieb und das für sie geltende Recht. Sie wird | zum. Preise von 15 4 für den Jahrgang bezogen werden. 
fortlaufende Übersichten über die (Genehmigungen und die Anzeigen werden zum Preise von 50 Pf. für die ein- 
Unternehmer von Kleinbahnen, ihre finanzielle Grundlage, spaltige Petitzeile angenommen. 

die Bahnlinie, Bau und Betriebsart, Konstruktionen von all- Bei jährlich 8 6 12maliger Wiederhol 
gemeinem Interesse, wichtige richterliche und sonstige Ent- jahrlich — — E 90 
scheidungen u. s. w. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse 10 20 4% % Nachlaß. 


— Á 


son V mitteilen. 5 Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

sonstige für die Redaktion bestimmte Mitteilungen, Bücher, 

Zeitschriften u. s. w. werden erbeten unter der Adresse: Verlagsbuchhandlung von Julius Springer 
Redaktion der Zeitschrift für Kleinbahnen | in Berlin Wa Link-Str. 28/24. 


inBerlinW..Ministerium der öffentlichenArbeiten, Voß- -Str.86. 


Inhalt: 
Seite ` Seite 
Statistik der Kleinbahnen im Deutschen 2. „ Die Eisenbahuwerk- 
Reiche für das Jahr 1914 (Schluß). . . . 225 el. Berka pr TOn ae Men: k- 
Gesetzgebung: itten, Richter-Leipzig, Troske- Han- 
' 55 nover, Wagner- Breslau, v. Weiß-Mün- 
Erlaß des Königl. Staatsministeriums vom chen. Zweite umgearbeitete Auflage. 269 
3. März 1916, betr. die Verleihung des Verzeichnis der an die Redaktion m. 
Enteignungsrechts an die Stadtge- sandten Bücher - 270 
meinde Marienburg (Westpreußen) zur i deitschriltencchatn. gn. 270 


Herstellung und zum Betriebe einer 
vollspurigen Privatanschlußbahn für 
das städtische Gaswerk 264 


Kleine Mitteilungen: 


Mitteilungen des Vereins Deutscher 
Straßenbahn- und Kleinbahn- 
Verwaltungen: 


Nenori Pilah Vorarbeiten Stiet Zum Mitglieder-Verzeichnis. ...... 275 
h r r n, Genehmigun— F ; 1 g 
gen, Betriebseröffnungen und Yontahs: a und Rlein-Bahn-Berufsgenossen es 


änderungen von Kleinbahnen . 264 


| 

| 

| 
Die Geschäftsergebnisse der deutschen Schleifstück aus Kohle für elektrisch be- 

| 

| 

| 


triebene Fahrzeuge Von Betriebs- 


Kleinbahn und Straßenbahn-Aktienge- direktor D. Storjohann. Mit einer 


J A ·˙ wA˖h³ nee 265 : 

-i . = e RE e ae 277 
Kinarmige Straßenbahnschaffneı — 266 Patentbericht. Mit 5 Abbildungen . . . 282 
Die Kleinbahnen in Niederländisch-Indien 8 

e a an 267 Auszug aus Geschäftsberichten: 


l. Elektra, Aktiengesellschaft in Dresden 284 
2. Straßen - Eisenbahn - Gesellschaft in 


Bücherschau: 
Hammel, Ludwig, Zivilingenieur. Die 


Störungen an elektrischen Maschinen, Hamburg 284 
Apparaten und Leitungen, insbesondere | 3. Bremer Straßenbahn, Akt.-Ges. . . 286 
deren Ursachen und Beseitigung. . . 269 Statistik der deutschen Kleinbahnen 
Kisenbahntechnik der Gegenwart. I. Band. für den Monat Februar 191666. 287 
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Die vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen eingesandten Abhand- 
lungen usw. sind mit einem Stern (&) bezeichnet. 
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Norddeutsche Waggonfabrik A.-G. 


‚nei BREMEN 
Ausser Verband! 


‘\  BETRIEBSMITTEL 


für Strassenbahnen, 
Hoch- u Untergrund- 
bahnen, Kleinbahnen. 


Allererste Referenzen. 


SPIES, HECKER & Co, G. m. b. H. 


fabrizieren als Spezialitäten 2080 


Waggon- u. Lokomotivlacke ersten Ranges, 
Sitzlacke, Eichenholzlacke, 
Permanentfarben. (Japanlackfarben) 


für Personen-, Güter- und Straßenbahnwagen, ap Lokomotiven und Signale. 


Ferner: Spachtel, Siccatif, Terebine, Waterproof usw. 


Lieferanten der Reichseisenbahnen, der Königl. Preußischen, Königl. Bayerischen, 
Königl. Sächsischen, Großherzogl. Badischen etc. Staatsbahnen, div. Privatbahnen, 
vieler Straßenbahnen und erster Waggonfabriken. 


Verlag von Julius Springer in Berlin 


Unentbehrlich für alle Betriebe mit elektrischen Anlagen! 


Soeben erschien die siebente, umgearbeitete und erweiterte Auflage von 


Herstellen u. Instandhalten elektrischer Licht- u. Kraſtanlagen 


Ein Leitfaden auch für Nichttechniker 
unter Mitwirkung von Gottlob Lux und Dr. C. Michalke, verfaßt und herausgegeben 
von S. Frhr. v. Gaisberg. 


Mit 55 Abbildungen im Text. In Leinwand gebunden Preis M. 2.60. 
Aus den Urteilen über die sechste Aullage: 


Der bekannte und überall gern benutzte Leitfaden liegt Bei der Verbreitung, die heute die Klekirizitä: als raf 
nunmehr bereits in sechster Auflage vor. Die schnelle Folge und Lichtquelle gefunden hat, ist es ohne Zweifel für jeder- 
der Auflagen beweist, daß diese Anleitung ihren Zweck voll mann dringend erforderlich, sich näher über das Wesen der- 
erfüllt, allen Besitzern von Licht- und Kraftanlagen, kleinen artiger Anlagen zu unterrichten. Das vorliegende Werkchen 
wie großen, ein zuverlässiger Ratgeber in den vielen auf diesem ist hierzu vorzüglich geeignet, da es alles Wissenswerte iiber 
Gebiete auftretenden Fragen zu sein. elektrische Kraft- und Lichtanlagen enthält. Der erste Ab- 


schnitt gibt allgemeine Winke für die Beschaffung und Ins and: 
haltung elektrischer Anlagen, und nachdem im folgenden Ab- 
schnitt die grundlegenden Begriffe (Stromstärke, Spannung, 
Leitungs widerstand, Gleich-, Wechsel- und Drehstrom u. a. m.) 
geklärt worden sind, geht der Verfasser zur Beschreibung der 
einzelnen Maschinen über. In weiteren Abschnitten werden 
Transformatoren, Akkumulatoren, Bogen- und Glühlampen, 
die Meßapparate und die Leitungen behandelt. Den Sc hlub 
macht eine Aufzählung der Vorsichtsmaßregeln, die bei der 
Bedienung und Instandhaltung elektrischer Anlagen zur Ver- 
meidung von Unglücksfällen zu beachten sind. Die wirtschaft- 
Hohe Frage wird durch übersichtlich zusammengestellte ver- 
gleichende Zahlenangaben sowohl für Licht- als auch für 
Kraftanlagen erörtert. Der Text ist überall klar und leicht 
verständlich gehalten. so daß auch der Nichttechniker reiche 
Belehrung aus dem Werkchen schöpfen kann. 

Der Technische Gemeindebeamte. 1914, Nr. 9. Tonindustrie-Zeitung. 1913, Nr. 139. 


Das Buch gibt in knapper übersichtlicher Form eine Be- 
schreibung sämtlicher Teile elektrischer Licht- und Kraftanlagen 
und daran anschließend eine Erörterung der Grundsätze für 
die Herstellung und Instandhaltung solcher Anlagen, ferner, 
eine Erklärung der besonderen Eigenschaften und wesentlichsten 
Unterschiede der verschiedenen handelsüblichen Maschinen, 
Beleuchtungskörper und Apparate, so daß sich die Inhaber 
elektrischer Anlagen und solche, die es werden wollen. be- 
sonders auch vom wirtschaftlichen Standpunkte aus ein eigenes 
Urteil bilden können und so dem Betriebe nicht fremd gegen- 
überstehen. Besonders wertvollmachen das Buch die praktischen 
Winke, die es in allem gibt, worauf während des Betriebes 
hauptsächlich zu achten ist, z. B. wie Störungen erkannt und 
beseitigt werden, wie Verbesserungen und Anderungen vor- 
zunehmen sind usw 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung 
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Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr r 1914. 


III. Straßenbahnen.) N 
Zahl. 


Die Zahl der selbständige Unter- 
nehmungen bildenden, vorhandenen oder 
wenigstens genehmigten Balınen (Sp. 4 der 
Anlage S. 258 bis 263 betrug am Schlusse 
des Berichtsjahres (31. März 1915): 


in Preußen 3 85 201 
in den anderen Bande ae 94 
zusammen in Deutschland . 29. 


Sie ist 
in Preußen um (201 — 200 =) 1 
in den anderen Bundesstaaten 

um (94 — 92 ) 2 
im ganzen in Deutschland um 3 höher 
als die Zahl des vorigen Berichtsjahres. 

In Preußen belief sich der Zuwachs 
an neu genehmigten selbstän- 
digen Unternehmungen auf 4. 
Die Gesamtzahl ist indessen nur um 1 höher 
als im Vorjahr, weil drei Bahnen mit 
anderen bestehenden Unternehmungen ver- 
einigt worden sind’). Am 1. Oktober 1892, 
dem Tag des Inkrafttretens des Kleinbahn- 
gesetzes, bestanden 79 preußische Straßen- 
bahnen. Ihre Zahl hat sich also in dem 
22% jährigen Zeitraum bis zum Schlusse 
des Berichtsjahres (31. März 1915) um 
(201 — 79 =) 122 oder rund 154 v. H. ver- 
mehrt. An erster Stelle stand nach der 
Zahl der am 1. April 1915 vorhandenen 
oder wenigstens genehmigten Straßenbah- 
nen, wie bisher, die Rheinprovinz mit 
62 Bahnen. Auf sie folgten in weitem Ab- 
stande die Provinzen Brandenburg 
(einschl. Berlin) mit 38, Westfalen mit 29 
und Sachsen mit 19 Bahnen. Die gering- 
sten Zahlen — wenn man von den Hohen- 
zollernschen Landen, die keine Straßen- 
bahnen besitzen, absieht hatten die 
Provinzen Posen mit 3, Pommern und 
W estpreußen mit je 4 und Ostpreußen mit 
y Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1916, S. 133 fl. 

2) In der auf S. 253 bis 263 beigefügten Anlage sind 


die Ergebnisse der Statistik spaltenweise aufgerechnet 
und für Preußen nach Provinzen. für die außerpreußi- 


schen Staaten nach ‚Staaten geordnet, übersichtlich zu- 


sammengestellt. 
3) Vgl. Anm. 2 auf, S. 258. 


| 


bse d 


5 Bahnen aufzuweisen. Von den 201 preu- 
bischen Bahnen befanden sich 80 in den 
Provinzen östlich der Elbe (einschl. der 
Provinz Sachsen) und 121 in denen west- 
lich der Elbe. 
In den ee 
Staaten sind 2 Bahnen hinzugekommen. 
Nach der Zahl der Unternehmungen 
stand an erster Stelle das Königreich Sach- 
sen mit 23 Bahnen; es folgten das Groß- 
herzogtum Baden mit 15, das Königreich 
Bayern mit 14, die Reichslande Elsaß- 
Lothringen mit 10, das Königreich Würt- 
temberg und das Großherzogtum Hessen 
mit je 5 Straßenbahnen. Je 3 Straßen- 
bahnen hatten aufzuweisen das Großher- 
zogtum Sachsen, das Herzogtum Anhalt 
und das Fürstentum Lippe, je 2 die Groß- 
herzogtümer Mecklenburg-Schwerin und 
Oldenburg und das Fürstentum Waldeck 
und Pyrmont, während in den Herzog- 
tümern Braunschweig, Sachsen-Altenburg 
und Sachsen-Coburg-Gotha, im Fürstentum 
Reuß j. L. und im Gebiet der Freien und 
Hansestädte Hamburg, Lübeck und Bremen 
je 1 Straßenbahn vorhanden war. Die im 


Stadtbezirk Hamburg vorhandenen beiden 


Straßenbahnen sind, da sie mit einer nicht 
unwesentlichen Länge in Preußen hinein- 
ragen, unter den preußischen Straßen- 
bahnen nachgewiesen. (Ergänzungsheft zu 
Heft 1 dieser Zeitschrift, Abschnitt Preußen, 
Regierungsbezirk Schleswig No. 1 und 2 — 
S. 24/25 und 104/107.) 
| Streckenlänge. 

Die Streckenläge der genehmigten 
Straßenbahnen (Sp. 8 der anlage, S. 258 e 
betrug: 
in Preußen . 
in den außerpreußi- 
schen Bundes- 
staaten (1377,13 
+ 173,991) =) 
zusammen 

Deutschland 5431,67 km. 


Di Diese Zahl stellt die Gesumtlünge de in Anderen 
Bundesstaaten gelegenen Teilstrecken soleher Unter- 
nehmungen dar, die von Preußen in diese Bundesstaaten 
e liegen 0,0 Ru Straßenbahn Am. 


3880,55 km, 


1551, 12 55 5 


in 


übergreifen. 
Auslande. 
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Sie überstieg die Streckenlänge 
des Vorjahres in Preußen um 


(3880,55 — 3777,44 =) . . 103,11 km, 
in den außerpreußischen Bundes- 
staaten um (1551,12 — 1505, 73 2) 45,39 „, 


zusammen in Deutschland um 148,50 km. 
Die Steigerung stellte sich 


bei den preußischen Bahnen 


auf Be re E 2,73 v. H., 
bei den außerpreußischen 

Bahnen anf 3,01 „ „, 
in Deutschland auRnf 2815 


(im Vorjahr auf 6,24, 3,23 und 5,38 v. H.). 
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Verhältnisse die Rheinprovinz, 


Ein Zuwachs ist eingetreten in den 


Provinzen 
Ostpreußen . von ` 0,08 km, 
Westpreußen . . . „ 105 „, 


Berlin (Geschäftsbezirk 


des Polizeipräsidenten) „ 13,64 „, 
Brandenburg o 1.30: 
Pommern er 1,67 „ 
Schlesien . . . 2 .2....08 „, 
Sachsen „ 29,53 „, 
Schleswig „ > 8 
Hannover „ ee ee EN 
Westfalen „ 15,72 „, 
Hessen-Nassau „ O, 84 „, 
Rheinprovinz DA Zo 


zusammen wie oben erwähnt von 103,11 km. 


In den Provinzen östlich der Elbe 
(einschl. der Provinz Sachsen) betrug der 
tatsächliche Zuwachs 28,25 km (2.21 v. H.), 
in den westlichen Provinzen 74,86 km 
(3,00 v. H.). 

Am 1. Oktober 1892 belief sich die 
Länge der preußischen Straßenbahnen auf 
875,70 km. Sie ist also während des 
22% jährigen Zeitraums bis zum 31. März 
1915 um (3880,55 — 875,70 =) 3004,85 km 
oder rd. 343 v. H. gestiegen. In den öst- 


lichen Provinzen war eine Vermehrung 


von (1308,52 — 463,50 =) 845,02 km oder 
rd. 182 v. H., in den westlichen Provinzen 


von (2572,03 — 412,20 =) 2159,83 km oder ` 


rd. 524 v. H. zu verzeichnen. 

Die größte Längenausdehnung hatte 
in Preußen das Straßenbahnnetz der 
Rheinprovinz mit 1394,74 km. 
die Provinz Westfalen mit 604,56 km, wäh- 
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Elbe und 2572,03 km in denen westlich der 
Elbe. 

Das Verhältnis der (vorhandenen, im 
Bau begriffenen, genehmigten) Straßen- 
bahnen in den einzelnen Landesteilen 
Preußens zur Einwohnerzahl und zur Bo- 
denfläche erhellt aus der nachstehenden 
Zusammenstellung. 

Bei Zugrundelegung der Bevölke- 
rungszahlen hatten somit in bezug auf Stra- 
Benbahnen in Preußen die günstigsten 
die Pro- 
vinzen Westfalen, Brandenburg und Hes- 
sen-Nassau, die ungünstigsten die Provin- 
zen Posen, Pommern, Schlesien und Ost- 
preußen. Nach dem Flächeninhalt stan- 
den am besten die Rheinprovinz und West- 
falen, am ungünstigsten Posen, Pommern 
und Ostpreußen. 

Von den außerpreußischen 
Staaten stand nach der Streckenlänge 


an erster Stelle das Königreich Sachsen 


ie mega ͤ ͤ— a ` ie ECTS 


Ihr folgte ` 


rend an dritter Stelle der Geschäftsbezirk ` 


des Polizeipräsidenten in Berlin mit 
496,79 km stand. Den letzten Platz nahm 
die Provinz Posen mit 36,82 km ein. Von 
dem insgesamt 3880,55 kin umfassenden 
Straßenbahnnetz in Preußen lagen 1308.52 
Kilometer in den Provinzen östlich der 


mont 


mit 390,07 km; es folgten das Königreich 
Bayern mit 269,86 km, das Großherzogtum 
Baden mit 162,80 km und das Reichsland 


Elsaß-Lothringen mit 136,73 km. Die ge- 


ringsten Streckenlängen ergaben sich in 
dem Großherzogtum Oldenburg (6,52 km), 
dem Herzogtum Sachsen-Coburg-Gotha 
(6,71 km), dem Fürstentum Waldeck-Pyr— 
(397 km) und dem Herzogtum 
Sachsen-Altenburg (3,70 km). 

Das größte KEinzelunternehmen in 
Preußen ist die Große Berliner Straßen- 
bahn geblieben: sie betrieb unter eigenem 
Namen ein Netz von 267,01 km. Rechnet 
man die Berlin- Charlottenburger, die 
Südliche, die Westliche und die Nordöst- 
liche Berliner Vorortbahn, die alle vier 
mit dem Hauptunternehmen durch Perso- 
nalunion verbunden sind und deren Ak- 
tien zum größeren Teil der Großen Ber- 
liner  Straßenbahngesellschaft gehören, 
hinzu, so ergibt sich ein Gesamtnetz von 
389,80 km Streckenlänge. Mehr als 100 km 
umfaßten in Preußen außerdem noch die 
Straßenbahnen in Hannover und Um— 
gegend (164,16 km), die Linien der 
Straßeneisenbalngesellschaft in Hamburg. 
deren Länge 188.10 km (davon 72.89 km in 
Preußen) betrug, das Netz der Bochum- 
(Gelsenkirchener Straßenbahngesellschaft 
von insgesamt 116.12 km sowie das Straßen- 
bahnnetz der Aachener Kleinbahngesell- 
schaft, die außer 145,54 km eigenen noch 
34,60 km fremde Linien, zusammen 180,14km, 


betrieb. Das größte Unternehmen in den 


anderen deutschen Bundesstaaten war die 
städtische Straßenbahn in Dresden, in 


XXIII. Er 
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April 1916 
Auf je 10000 Einwohner kommen | Auf je 10000 ha = 100 qkm kommen 
| bag = ze ze 33222 N EB m, ĩð T8 Za SE — 
| Straßenbahnen Ä | Straßenbahnen 
Dress | — — Straßen- p Straßen- 
| mit mit bahnen mit mit bahnen 
Voll- | Schmal- überhaupt Voll- | Schmal- überhaupt 
spurweite spurweite spurweite | spurweite | 


km | km 


Lande . 


Ostpreußen z l 
Westpreußen . . . .| 0,23 0,13 
Brandenburg (mit Ber- | 

lin) go s a 1,00 0,14 
Pommern 0,28 0,06 
Posen . | 0,10 0,07 
Schlesien . 0,13 | 0,14 
Sachsen . | 0,17 047 
Schleswig-Holstein . | 0,59 0,29 
Hannover | 0,64 0,08 
Westfalen 028 1,10 
Hessen-Nassau l 0,64 0,26 
Rheinprovinz . | 0,70 | 1,17 
Hohenzollernsche | | | 


die östlichen Provin- | 
zen l 0,39 0,19 
die westlichen Provin- 
zen è l 0,57 0,79 


deren Betrieb sich außer den eigenen städ- 
tischen Linien (einschl. 2 Drahtseilbahnen) 
von zusammen 120,86 km noch 33,73 km 
fremde Linien, insgesamt also 154,59 km 
befanden. Die übrigen außerpreußischen 
Straßenbahnen hatten sämtlich unter 100 
Kilometer Streckenlänge. 
100 km (einschl. der während des Berichts- 
jahres noch im Bau befindlichen Strecken) 


Straßenbahn (63,89), 
trische Straßenbahn (50,99 km), die Bremer 
Straßenbahn (78,03 km) und die Straß- 


Zwischen 50 und 


umfaßten die Straßenbahnen des Stadt- und 


Landkreises Dortmund (99,62 km), 
Straßenbahnen in Frankfurt (Main) 
(95,63 km), die Cölner Straßenbahn 
(83,38 km), die Düsseldorfer Straßenbahn 
(7851 km), die Essener Straßenbahn 
(82,90 km), die Coblenzer Straßenbahn 
(65,72 km), die Westfälische 
(60,47 km), die Crefelder Straßenbahn 
(64,01 km), die Straßenbahnen der Stadt 
M.-Gladbach (55,33 km) und die städtischen 
Straßenbahnen in Breslau (52,25 km). Von 
den außerpreußischen Straßenbahnen hatten 
zwischen 50 und 100 km Streckenlänge die 
Münchener Straßenbahn (94,80 km), die 
Straßenbahn in Nürnberg und Umgegend 
(59,47), die Stuttgarter Straßen- und Vor- 
ortbahnen (69,62 km), die Große Leipziger 


die 
Loschwitz 


Straßenbahn 


| 


km km 


= 2 / 

1,14 1,63 | 0,23 | 1,85 
0,34 0,16 0,04 | 0,20 
0,17 0,08 0,05 0,13 
0,27 0,17 0,18 | 0,35 
0,64 0,21 0,58 | 0,79 
0,88 0,52 0,25 0,77 
0,72 0,51 0,06 | 0,57 
1,38 0,61 2,38 2,99 
0,90 0,93 0,38 1,31 
1,87 1,93 3,23 5,16 


die Leipziger elek- 


burger Straßenbahn (61,77 km). Die ge- 
ringsten Streckenlängen hatten in Preußen 
die Drahtseilbahnen in Zeitz (0,31 km) und 
Rauschen in Ostpr. (0,09 km), von den 
außerpreußischen Bahnen die Bergschwebe- 
bahn in Loschwitz (0,28 km), die Berg- 
bahn Durlach—Turmberg in Baden (0,31 
Kilometer) und die Drahtseilbahn von 
nach Oberloschwitz-Weißer 
Hirsch (0,58 km) aufzuweisen. Die durch- 
schnittliche Länge der einzelnen Unterneh- 
mungen stellte sich in Preußen auf 19,31 
Kilometer (im Vorjahr 18,89 km), bei den 
außerpreußischen Bahnen, wenn man die 
Länge der Unternehmungen, die von Preu- 
ßen in die andern Bundesstaaten über- 
greifen, außer Betracht läßt, auf 14,65 km 
(im Vorjahr 14,49 km) Streckenlänge. 


Anzahl und Länge der im Betriebe befindlichen 
Bahnen. 


Von den am Schlusse des Berichts- 
jahres vorhandenen oder wenigstens ge- 
nehmigten 295 Straßenbahnen mit 5431,67 
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Kilometern Länge befanden sich im Be- Der kilometrische Zuwachs betrug in 
triebe: Preußen 2,89 v. H., in ganz Deutschland 
in Preußen 196 mit . . 3761.92 km 2,91 v. H. (im Vorjahr 7,34 und 5,96 V. H.) e 


Die Verteilung der im Betriebe und der 
noch in der Ausführung befindlichen 


in den andern Bundesstaa- 
ten 91 mit 132720 + 


13,5) = . . 1500,95 „ Straßenbahnen auf die einzelnen Provinzen 
. CSG N | und Bundesstaaten ergibt sich aus der auf 
Au sammen» in: Peulschlane S. 258 ff. abgedruckten Anlage. 
287 mit. 5262,87 km. 


Die Betriebslänge im Jahresdurch- 
schnitt (einschl. der mitbenutzten fremden 
Strecken) stellte sich für die im Betriebe 
befindlichen preußischen Bahnen auf 
3927,60 km (im Vorjahr 3753,13 km), für 
die außerpreußischen auf 1272,12 km (im 
Vorjahr 1256,24 km). Der Zugang betrug 
bei den preußischen Bahnen 174,47 km 
oder 4,65 v. H. (im Vorjahr 6,08 v. H.), 
bei den außerpreußischen Bahnen 15,88 km 
Döutschland ee E oder 1,26 v. H (im Vorjahr 4,06 v. H.). 


Straßenbahnen mit.. 148,84 km. Auf eine im Betriebe befindliche Bahn 
— — kam in Preußen eine durchschnittliche 
1) Diese Zahl stellt die im Betriebe befindliche Ge- | Betriebslänge von 20,04 km (im Vorjahr 


samtlänge der in anderen Bundesstaaten gelegenen Teil- ; 8 
strecken solcher Unternehmungen dar, die von Preußen 19,45 km), in den andern Bundesstaaten 


in diese Bundesstaaten übergreifen. Ä von 13,98 km (im Vorjahr 13,96 km). 


Der Zuwachs an solchen Straßen- 
bahnen stellt sich: 

in Preußen auf (196 — 

193) 5% 8 

mit (3761,92 — 3656,42 =) 105,50 km, 
in den andern Bundesstaa- 

ten auf (91 — 90 g) 1 

mit (1500,95 — 1457,61 =) 43.34 A 


zusammen Zuwachs in 


— ꝶ:ʃ-J.— — —  e . ——————————ßP6 


Spurweite. 
Die Spurweite war bei den genehmigten Straßenbahnen 


in Preußen: 


— —— äüDẽĩ———— u LEE 


' | 1913 1914 
1,435 m bei 75 Bahnen oder 37,5 v. H. 74 Bahnen oder 36,8 v. H. 
10 m bei . 116 „ „ 5% „ DT „ „ 882 „ 
0,750 m bei. . 2 2 2 n | 2. = e, `. Et "e | 2 e „5 lo 5 
0,60 m bei | e „ 05 „ a e „ 0.5 „ 
eine gemischte bei 13 e e Jä „ | 4 e „ 250 „ 
eine abweichende bei | 8: = m 15 „ 3 a „ Lë „ 


| 113 | 1914 


1,135 m bei l 12 Bahnen oder 13,0 v. H. 14 Bahnen oder 14,9 v. H. 
1,00 m bi | 63 = „ 68,5 „ 63 n „ 670 „ 
0,600 m bei i 1 a v ER. 4 | l S ` Lë -3 
eine gemischte bei | 2 S e % „ 2 $ „ Zi „ 
eine abweichende bi 14 a „ 12 „ | 14 8 „ 1492 „ 


In welcher Weise sich der Zuwachs der treten des Kleinbahngesetzes auf die ein- 
genehmigten preußischen Straßenbahnen | zelnen Provinzen verteilt hat, ist aus der 
an Zahl und Streckenlänge — getrennt nachstehenden Übersicht zu ersehen. 
nach Voll- und Schmalspur — seit Inkraft- 
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Zuwachs der preußischen Straßenbahnen von 1892 bis 1915 (nach Provinzen getrennt). 


| Der Zuwachs (Abgang =) betrugin 


l 

| a ne waren vor- | der Zeit vom 1. Oktober 1892 bis 

| | 31. März 1915 

— 2 —— „„ 

Straßenbahnen Straßenbahnen 
| 
| mit Voll- seit Schmal- „ | mit Voll- male = 
| í i „ überhaupt ef „ überhaupt 
purweite spurweite spurweite spurweite 

| | 

j za, km Af km zahl km h zahi kn fal! Em zahl km 

| | | l | | 
Ostpreuben. 1 97. . B l 9,7 —7 Be 5 70,93 4 61,3 
Westpreußen. 1 16s 3 7, 4 24, 24,538 14,18. 238, 76 
Berlin l A 190, " 4 190,o 8] 306,79, 2 202.308 306,79 
Brandenburg . 3 194 6 43,9 9 63,3 13 132,8 4 4373 17 176551 
Pommern. | 1205s | 1 20,8 I 27,05 2 11,34 3 38,39 
Posen de se e 34 1 5% 2 8, Ia 1 100% 1 Zug 
Schleslen 3 62,4 ; d 3 62,4 —1 7,12 5 72,97 4 | 80,09 
Sachsen ; 3 256,3 9 58, 12 84, 1 2689; 6 87, 7 114,83 
Schleswig-Holstein r D 41.1 3 | 167 8 578 — 1 Bim . 32,0% — 1 89,06 
Hannover 2 Be 1 1s 3 53, 2 143, 6 220 8 1661 
Westfalen | ei 60 1 60 3123,57 25 474,99 28 ' 598,56 
Hessen-Nassau 5 6958 | 7 232 12 93,0 — 1 76,62 1 36,611 113,23 
Rheinprovinz . ` 7 1105 12 91,4 19 201,9 i 19 dd 24 KÉ 43 er 

d l | ) 

\ | 


Zusammen . 36 621,9 43 


* we 


| | | 

253,8 79 875,7 l 43 1346,03 79 1658 82 122 3004,85 
Fahrzeuge. 

Als Fahrzeuge fanden Verwendung bei den Straßenbahnen: 


In Preußen: 


N 
i | 
Dampflokomotiven bi. . ' 12 Bahnen oder 6, v. H. | 10 Bahnen oder 5,0 v. H. 
Elektrische Motoren bi 171 e „ 85,5 „ 174 5 „ 86,5 e 
Pferde bei. . . . A EES | 10 = „ 5,0 5„ 10 $ 5 g 
Dampflokomotiven 800 elektrische d | 
Motoren bei , 1 5 „ 0,5 5„ | 1 R w OB. g 
Elektrische Motoren und Pferde bei 1 1 e » 05 5 l A „ 05 „ 
Drahtseile bei . . . 2 2 2 0. | 5 d i "DB e | 5 8 ge E 
| 


In den andern Bundesstaaten: 


| 1913 1914 


| 
Dampflokomotiven bei . | ı Bahn oder 1ıv.H | 1 Bahn oder 1ıv.H. 
Elektrische Motoren bei 76 Bahnen „ 826 „ 78 Bahnen „ 82,9 „ 
Pferde bi 8 „ „ 85 „ 85 „ 
Dampflokomotiven E elektrische | | 
Motoren bmi 1 5 8 Lt 5 | 1 > 5 LI. 4 
Drahtseile bei 2» 2 2 222.0.) 6 6.5 | 6 6,4 


n n n „ „ v 
| | 


Der elektrische Betrieb ist immer wei- die ausschließlich mit Pferden betrieben 
ter auf Kosten des Pferde- und des Dampf- wurden, so hatten 1914 nur noch 10 Bahnen 
betriebes in der Ausdehnung begriffen. mit 43,97 km lediglich Pferdebetrieb. Die 
Waren es in Preußen am 31. März 1901 meisten dieser Bahnen hatten nur eine Be— 


noch 24 Bahnen mit 162,8 km (7,3 v. H.), triebslänge von 2 bis 4 km. Eine Bahn im 


DI 
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Regierungsbezirk Magdeburg von 14,65 km 
Länge, die in der Hauptsache den Interessen 
des Eigentümers dient, wurde mit Pferden 
und Ochsen betrieben. 

Mit Dampflokomotiven ‚wurden in 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
Preußen 1901 noch 20 Bahnen mit 133,5 km | 


(6,0 v. H. der Gesamtlänge) betrieben, jetzt 
nur noch 10 Bahnen mit 50,22 km (13 
v. H.). Darunter befindet sich 1 Straßen- 
bahn, die zur Erzeugung der Betriebskraft 
Benzin und Benzol verwendet. 


Die Zahl der im Straßenbahnbetrieb vorhandenen Fahrzeuge betrug: 


| 
i 


i 


Dampflokomotiven TECO ere ër A 
Elektrische Lokomotiven er N 


Triebwagen mit eigener Kraftquelle (benzol 
elektrische) ee u 

Triebwagen ohne eigene Kraftquelle lelek- | 
trische) Ma ce ee 
Personenwagen 


Gepäckwagen e 


Güterwagennn e 


in Preußen | in den andern Bundes- 
r : 


| staaten: 
5 „ E E] shes g 
1913 1914 | 19138 1914 
l | 
59 55 12 12 
34 38 18 18 
== = 25 3 
| 
9477 9658 4013 4001 
16 600 17011 | 7001 7272 
73 74 17 19 
782 785 182 154 
21 23 12 13 


| 
Postwäken s m s soe a ee 
Spezialwagen | 


Die zur Personenbeförderung ein- 
gerichteten Motorwagen sind auch bei den 
Personenwagen mitgezählt. | 


Im ganzen waren sonach in Preußen | 
15993 Wagen vorhanden. 

Die 17011 (im Vorjahr 16 600) Per- 
sonenwagen in Preußen enthielten ins- 
gesamt 614 536 (577650) genehmigte Sitz- 
und Stehplätze; das Gesamtladegewicht der | 


Große Berliner Straßenbaun .. mit 3019 
Straßeneisenbalın in Hamburg . „ 1481 
Cölner Straßenbahn . . ... 2.2.2.8 
Frankfurter Straßenbahn . ... „ 919 
Straßenbahn Hannover „ 796 
Städtische Straßenbahn in Breslan „ 739 
Düsseldorfer Strabenbahnn . . „ 520 
Berliner Hoch- u. Untergrundbahn?) „ 433 
Essener Straßenbahnen . „ 412 
Straßenbahnen des Stadt- und 
Landkreises Dortmund ... „ 371 


1) Einschl. Gepäck-, Güter. Post- und Spezialwagen. 
benen Bahnen. 


Alle übrigen Unternehmungen in 
Preußen hatten weniger als 10 000 Sitz- 
und Stehplätze. 

Bei den außerpreußischen Straßen- 
bahnen betrug die Gresamtzahl aller Wagen 
1968 (im Vorjahr 7750). Die 7272 (7091) 
Personenwagen in diesen Staaten ent- 


1065 1 100 445 480 


785 (782) Güterwagen belief sich auf 5007 
(4984) t. Auf einen Personenwagen kamen 
mithin durchschnittlich 36,13, (im Vorjahr 
34,80) Sitz- und Stehplätze, während das 
durchschnittliche Gesamtladegewicht eines 
Güterwagens auf 6,4 t (im Vorjahr eben- 
falls 6,4 t) anzunehmen ist. 

Den größten Wagenpark hatten in 
Preußen ihrer Längenausdehnung und der 
Stärke ihres Betriebes entsprechend die 


Wagen!) und 122 258 Sitz- u. Stehplätzen, 

7 97 43 134 71 W W * 
E S 31536 „ „ „ 3 
7) 7 31 080 9 W W $ 
m S 17 760 „ „ ? n 
S „ 26826 „ „ 5 
a = 19901 „ „ P ; 
„ 19 14 080 * ” 79 

WW ` 15 441 3) W W 


12 622 


— 2) Einschl. der Fahrzeuge für die von ihr mitbetrie— 


hielten insgesamt 269 866 (260 496) ge- 
nehmigte Sitz- und Stehplätze; das Gesamt- 
ladegewicht der 184 (182) Güterwagen be- 
lief sich auf 1044 (1066) t. Auf einen Per- 
sonenwagen in den außerpreußischen Bun- 
desstaaten kamen mithin durchschnittlich 
37.1 (im Vorjahr 36,7) Sitz- und Steh- 
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plätze, während das durchschnittliche Ge- | Den größten Wagenpark hatten von 
samtladegewicht eines Güterwagens auf den Straßenbahnen in den außerpreußischen 
5,7 t (5,9) anzunehmen ist. Bundesstaaten die 
Dresdener Straßenbahn! . . . .. mit 1074 Wagen?) und 38738 Sitz- u. Stehplätzen, 
Münchener Strabenbann . . „ 962 8 „ 36024 „ „ P ; 
Grobe Leipziger Strabenbalnm®ı. . „ 827 = „ 30250 „ „ is A 
Leipziger elektr. Straßenbahn .. „ 428 „ 15605 „ „ ge f 
Bremer Straßenbahn. . n.. „ 362 S „ 12654 „ „ s , 
Straßburger Straßenbahn. . . . . „ 358 a „ 13376 „ „ S 
Nürnberger Straßenbahn. . . . . „ 454 = „ 18686 „ „ 3 
Stuttgarter Straßenbahn . . . . . a 405 S „ 14415 „ „ . 
Mannheimer Strabenbalnn .. „ 338 = „ 12721 „ „ e 
1, Kinsch). der Fahrzeuge für die von ihr mitbetriebenen fremden Bahnen. — 2) Einschl. Gepäck-, (Güter-, Post- 
und Spezialwagen. — ) Ensch, der Fahrzeuge für die Leipziger Aukßenbalhın. 
Betriebszweck. 


Der Betriebszweck bestand: 
In Preußen: 


in der \ 1913 | 1914 
Personenbeförderung bei N 137 Bahnen oder 685 v.H. 137 Bahnen oder 68,2 v. H. 
Güterbeförderung bei | 3 » „ 15 „ 3. = a 15 e 
Personen- u. Güterbeförderung bei 60 5 „ 30,0 „ ii „ „ 30,3 „ 


In den andern Bundesstaaten: 


in der i 1913 | 1914 
Personenbeförderung bei . 73 Bahnen oder 79, v. H. 75 Bahnen oder 79,8 v. II. 
Personen- u. Güterbeförderung bei 19 S e. NT: g 19 x „ 22 „ 


Von den 61 der Personen- und Güter- stücke, während 3 Bahnen daneben auch 
beförderung dienenden Straßenbahnen dem Stückgutverkehr usw. dienten. Sämt- 
Preußens pflegten 45 den Güterverkehr liche außerpreußischen Straßenbahnen 
nur in beschränktem Umfange; von diesen hatten nur eine Wagenklasse in den Per- 
beförderten 12 Bahnen lediglich Gepäck- sonenwagen. 
stücke, die übrigen auch Lebensmittel, 
Markt- und Stückgüter usw. Die Per- vertellung der preußischen Straßenbahnen nach ihrer 


sonenbeförderung erfolgte bei 185 Straßen- Zweckbestimmung. 
bahnen in Preußen in einer, bei 8 Straßen- 
bahnen in zwei Fahrklassen. Von den 19 Die Verteilung der Straßenbahnen in 


der Personen- und Güterbeförderung ; Preußen nach ihrer Zweckbestimmung 
dienenden außerpreußischen Straßen- wird durch nachstehende Übersicht ver- 
bahnen beförderten 8 lediglich Gepäck- anschaulicht: 


Es dienten von den Bene SIEH.) Bahnen: 


f 1913 1914 . 
| t 
a) dem Personenverkehr, vor- 
zugsweise in Städten und | | 
deren Umgebung d 164 Bahnen mit 3345,72 km 164 Bahnen mit 3422,33 km 
b) dem Fremden- (Bade-) verkehr l 17 P 8 44,87 „ 17 5 = 45,55 „ 
e) vorzugsweise dem Handel und } 
der Industrie bo AN. we E o g „ 348,96 „ 17 S „ 3748 „ 
d) vorzugsweise landwirtschaft- 
lichen Zwecken 11 S 5 14,65 „ l S 4 14,65 „ 
e) annähernd in gleichem Maße | 
dem Handel und der Industrie j 
sowie landwirtschaftlichen | 
Zwecken ' 2 S a 23, „ 2 x E 23,24 „ 
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— = - em 
. östlichen | westlichen 
| 
Provinzen 


kamen im Jahre 1914 


von den Bahnen zu a 74 Bahnen mit 1273, km 90 Bahnen mit 2148,59 kin 
„or . b 2 „ 8 269 15 e A 42,86 „ 
nor “ ar e „ u 5 11144 „ 15 e — 363,64 
SS ` Së e „ d 1 š ; 14,65 „ — 8 j — $ 
» y 1 „5 E | 1 e e 630 p | l e 5 16,94 „ 


zusammen . . 80 Bahnen mit 1308,53 km | 121 Bahnen mit 2572.04 km 


Die Streckenlänge der Bahnen zu a Die Verminderung des Personals ist auf 
betrug mithin 88,2 v. H., der zu b 1,2 v. H., die Heranziehung zum Kriegsdienst zurück- 
der zu c 9,6 v. H., der zu d 0,4 v. H. und zuführen. 
der zu e 0,6 v. H. des gesamten preußischen 


Straßenbahnnetzes. 

S Von den am Schlusse des Berichts- 
` jahres in Deutschland vorhandenen oder 
Im Betriebe der Straßenbahnen wur- wenigstens genehmigten 295 Straßen- 
‘den bei Abschluß der Statistik in Preußen bahnen befanden sich 137 im Eigentum und 
32973 Beamte und 16 370 ständige Arbei- Betrieb von Kommunalverbänden 
ter (gegenüber 36 423 und 17975 im Vor- (Kreisen und Gemeinden). Davon kamen 
jahr), in den außerpreußischen Bundes- auf Preußen 95) (im Vorjahr 97), auf die 
staaten 19794 (21115) Beamte und stän- andern Bundesstaaten 42?) (im Vorjahr 40). 
dige Arbeiter beschäftigt. Auf eine im Dagegen waren im Besitz von pri- 
Betriebe befindliche Straßenbahn kamen vaten Gesellschaften in Preußen 
durchschnittlich in Preußen (168184 =) 100 (im Vorjahr 97). in den anderen Bundes- 
252, im Vorjahr (189+93 =) 282, in den staaten 44 (im Vorjahr 44). Die Gesell- 
anderen Bundesstaaten 218 (235) Be- schaftsunternehmungen sind zum größten 
dienstete. Die Berliner Straßenbahnen be- Teil im Eigentum von solchen Gesellschaf- 
schäftigten allein 10870 (11855) Beamte ten, deren Geschäftsbereich sich nicht über 
und 4082 (4391) ständige Arbeiter, also das einzelne Bahnnetz hinaus erstreckt. 
33,0 (32.5) und 24.9 (24.4) v. H. der Ge- Daneben besteht aber eine Reihe anderer 
samtzahl in Preußen. Von den außer- Unternehmungen, die zum Teil in ver- 
preußischen Bahnen beschäftigten die schiedenen Gegenden des Reiches Bahnen 
meisten Beamten und Arbeiter die Dres- besitzen und betreiben. Die bedeutendste 
dener Straßenbahn!) (3853 = 19.5 v. H.), dieser Unternehmungen ist die Allgemeine 
die Münchener Straßenbahn (2224 11,2 Lokal- und Straßenbahngesellschaft in 
v. H.) und die Große Leipziger Straßen- Berlin, die einschl. einer ihr nicht gehöri— 
bahn?) (2008 = 10.1 v. H.), alle drei zu- gen Bahn im ganzen 8 Straßenbahnen mit 
sammen 8085 = 40,8 v. II. der Gesamt- einer Gesamtlänge von 147,86 km betreibt. 
zahl. Wie sich diese Unternehmungen auf das 
Auf 1 km der im Betriebe befindlichen Reichsgebiet verteilen, ist aus dem nach— 

Straßbenbahnstrecken waren am Jahres- stehenden Verzeichnis zu ersehen. 


| 


Form (Eigentum) der Unternehmungen. 


schluß vorhanden: bei den preußischen Privatpersonen gehörten in 
Bahnen (mit Einschluß der in anderen Preußen: die Straßenbahnen von Patzetz 
Bundesstaaten liegenden Teilstrecken): bis zum Saaleufer unterhalb Kl. Rosen- 


125, bei den außerpreußischen Bahnen burg (14,65 km), die Drahtseilbahn in 
14.9 Bedienstete. Am Ende des Vorjahres - S Sch 

b 8 Bestand: 14.9 d 164 Bedi 1 Ausschl. der der Stadt Essen gehörigen Strecken 
etrug der Bestand: 2 und 16. edien- des Gesamtunternehmens der Essener Straßenbahnen, das 


stete auf 1 km der betriebenen Strecken. von der Süddeutschen Eisenbahn-tesellschaft betrieben 
= wird; vgl. a 72 des Verzeichnisses S. 237. 


1) Einschl. des Personals der von ihr mitbetriebenen 


2, Ausschl. des hessischen Teils der Kreuznacher 
Vorortbahnen. 


Straßen- und Vororthahnen, die bereits als preußisches 
2, Einschl. des Personals der von ihr mitbetriebenen Unternehmen mitgezählt sind; vgl. a o2 und b 33 des Ver- 
Leipziger Aubenbahn. zeichnisses N. Lt: und 2m, 
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Zeitz (0,31 km), die Wittenberger Pferde- Kilometer), die vom sächsischen Staate er- 
bahn (1,60 km) und die Krahnenbergbahn bauten Bahnen von Dresden (Vorstadt 
(0.51 km); in den anderen Bundesstaaten: Cotta) nach Cossebaude (5,31 km), von 
die Pferdebahn in Ingolstadt (3,72 km) und Dresden (Arsenal) nach Klotzsche und 
die Zerbster Straßenbahn (2,25 km). Es Hellerau (5,09 km), von Dresden (Vorstadt 
besaßen mithin in Preußen vier, in den Löbtau) durch den Plauenschen Grund 
anderen Bundesstaaten zwei Privatper- nach Coßmannsdorf (9,41 km), die Lößnitz- 
sonen 17,07 und 5,97 km, zusammen sechs bahn von Dresden (Vorstadt Mick- 
Privatpersonen 23,04 km Straßenbahn, ten) nach Kötzschenbroda (7,22 km) und 
d. i. nur 0,4 v. H. des Gesamtnetzes in die Straßenbahn von Bühlau nach Weißig 
Deutschland. (1,67 km), sowie die dem Lübeckischen 

In fiskalischem Eigentum Staate gehörenden Straßenbahnen in 
befanden sich in Deutschland sieben Lübeck und von dort nach Israelsdorf. 
Straßenbahnen: die dem preußischen Fiskus Kücknitz, Krempelsdorf, Schwartau und 
gehörige Berlin- Dahlemer Tiefbahn (2,68 Marli (37,30 km). 


Verzeichnis der Straßenbahn-Betriebsunternehmungen. 


| Anzahl | Länge 


| Anzahl Länge 


` der von ihr 


e betriebenen d der ihr 
Sc? = oder demnächst 
S Bezeichnung der Unternehmung | zu betreibenden | gehörenden 
3 | 1 5 Straßenbahnen 
— | bahnen | 
km N km 
| | | | 
L In Preußen. | | | 
ı Allgemeine Lokal- und anne) Aktien- | i 
gesellschaft, in Berlin. 218 147,86 l 7 15,91 
2 Süddeutsche Eisenbahngesellschaft, Aktiengesellsehatt d | | 
in Darınstadt e j | 4 1344,92) 3 115,971) 
3 Allgemeine Klcktriziiiisgesclschaft, Aktiengesellschaft, | | N 
in Berlin ; dee e a A Aa ee 2 29,59 
4 Hecker & Co., G. m. b. II. in wiesbaden ZE 1 8573 
5  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft, vorin. W. Lahmever & Ge | 
in Frankfurt (Main) . Dn G . l 2,44 1 2,14 
6 Ostdeutsche Eisenbahngesellschaft in Königsberg (Preuß.) 1 10,91 | . 
7 Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München e 8 l 10,83 , l 10,83 
8 Kontinentale Gesellschaft für elektrische Unternehmun- | |i 
gen in Nürnberg . ; . SEENEN 1 1143 1 11,15 
9 Allgemeine Deutsche Kehl änzesellgenare u | | 
schaft, in Berlin 1 7,65 1 7,65 
10 Eisenbahnbau- Gesellschaft, Becker & co, o m. b. II. in | | | 
Berlin ; f 3 84,70) | 
Il Elektrizitäts- neschen, vorm. Sehe 9 & Co. „in | | 
Nürnberg . = l 5,00 1 5,04 
12 Rheinisch- Westfälisches E en | f 
schaft, in Essen (Ruhr) . 3 49,45 | 
13 Westdeutsche Eisenbahngesellschaft in Cöln . | 1 113 
11 Aktiengesellschaft für Bahnbau und -betrieb in Frank- | 
i furt (Main) lol 1,57 
| 
Zusammen. ... | 31 532,16 | 17 328,58 
| ` 
1) Davon 8.5% km im Großherzogtum Hessen. — ) Davon 1 Bahn im Auftrage der Firma Berthold und Ernst 


Körting in Körtingsdorf bei Hannover. — ) Duvon 11,98 km im Großherzogtum Hessen. 
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| j Anzahl Länge | Anzahl Lunge 


5 | der von ihr | 
| betriebenen der ihr 
= f oder demnächst Sen 
-E Bezeichnung der Unternehmung zu betreibenden gehörenden 
Š ' | eigenen und | Straßenbahne 
e fremden Straßen- R 
kl | | bahnen | 
| km km 
! | | | | 
II. In den anderen Bundesstaaten. | | 
| | 
1  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft, vorm. Schuckert & Co, in | 
Nürnberg . b g TEE 1 14,14 Ä 
Siemens & Halske, Aktiengesellächaft in Berlin. TEE DEE 3,12 
, ` | 
3 Siemens, Elektrische Betriebe, Aktiengesellschaft, in | | 
Berlin 1). e 8 2a, 5,9 1 57535 
| | 
4 Aktiengesellschaft für Bahnbau SCH Betrieb: in Frank- 
| furt (Main) . gd e 5 . SA 1 22,93 | 
5 ` Oberrheinische Eisenbahn- Gesellschaft, Aktienzeiell. ‘i 
schaft, in Mannheim PERE a ee A E E 9,37 3 27 13,71 
6, Hecker & Co., G. m. b. H., in Wiesbaden l 15 9,35 | 
| 
Zusammen 7 64,86 | 4 19,66 
Insgesamt. 38 597,02 21 348.24 
| | 
1) Die Gesellschaft ist nuch Eigentümerin der vorher unter Nr. 2 verzeichneten Bahn. -- 21 Davon 1 Bahn im 


Betriebe der Stadt Mannheim. 


im Vorjahr auf 2294,15 km, also um 55,17 
Kilometer vergrößert. Von der Gesamt- 
länge der preußischen Straßenbahnen 


Die Beteiligung von Kom- 
munalverbänden an der Herstel- 
lung von Kleinbahnen ist aus der nachfol- 
genden Übersicht zu ersehen. Hinzuge- (3880,55 km) waren 41,9 v. H. (im Vorjahr 
kommen sind in Preußen 2, in den anderen ‚42,2 v. H.), von der der außerpreußischen 
Bundesstaaten 2, zusammen in Deutsch- (1551,12 km) 43,0 v. H. (42,8 v. H.) kom- 


land 4 neue kommunale Unternehmungen. munal. Betrieben wurden in Preußen 
Ihre Gesamtzahl ist indessen nicht höher 1156,13 km oder 30,7 v. H. (32,7 v. H.), in 
als im Vorjahr, weil 4 Bahnen mit anderen den anderen Bundesstaaten 611,15 km oder 
Unternehmen vereinigt worden sind. Die : 40,7 v. H. (40,1 v. H.) der fertigen Strecken 
Streckenlänge aller genehmigten kom- durch Gemeinden und andere Kommunal- 


munalen Bahnen hat sich von 2238,98 km verbände. e 


Verzeichnis der genehmigten kommunalen Straßenbahnen. 


| SR 


Davon 
Lfd Eigen- | in 
Bezeichnung der Straßenbahnen Eigentümer tumis: kommu- 
Nr. | | länge nalem 
| ! i | Betrieb 
| | km km 
| a) in Preußen. | | 
I Straßenbahn in Königsberg und nach Juditten Stadt Königsberg (Pr.) 44,00 — 
2 S „ Allenstein . . 2. 2 2 22. „ Allenstein . bm 5,00 
3 š „ Graud enn „ Graudenz 6 6,25 
4 „ Berlin . Stadt Berlin. 23,00 23,00 
5 Enter une n Nord-Süd in Berlin EE EES 7.50 — 1) 
6 z in Berlin- Wilmersdorf. | « Berlin - Wilmers- 
dorf a 4,41 — 


1) Noch nicht im Betriebe. 
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| | 
Davon 
uns | E in 
| Bezeichnung der Straßenbahnen | Eigentümer tums- "Kommu: 
Nr. | , länge nalem 
| | Betrieb 
| ? ! km | km 
7 Untergrundbahn in Berlin-Schöneberg Stadt Berlin - Schöne- | 
| berg 2,99 — 
8 | Straßenbahn in Potsdam und nach Nowawes „ Potsdam 12,25 12,25 
9 | Göpenicker Straßenbahnen . ; „ Cöpenick 27,39 27,39 
10 | Berlin-Lichterfelde—Kl. Machnow- Stahnsdorf Kreis Teltow . 17,14 15,21 !) 
11 | Berlin-Lichterfelde — Lankwitz—Steglitz—Süd- | 
ende —Mariendorf „ „ 15,14 15.14 
12 Alt Glienicke — Bhf. Adlershof- Alt Glienicke ; i e 5 Se ns 2,05 2,05 
13 | Berlin-Steglitz—Grunewald . . . Gemeinde Berlin-Steg- 
| litz 5,18 ‚18 °) 
14 Woltersdorfer Schleuse—Bhf. Rahnsdorf Gemeinde Woltersdorf 5,64 5,64 
15 Heiligensee (Tegelort) Tegel. KC? ; Heiligensee 10,37 10,37 
16 | Kalkberge— Schöneiche i | e Kalkberge . 7,57 7,57 
17 , Friedrichshagen—Schöneiche (Schloß) . = Schöneiche 5,65 5,65 
18 Schmöckwitz— Karolinenhof - Bhf. Grünau. S = Schmöckwitz ` 7,57 — 
19 | Straßenbahn in Werder (Havel) und nach, 
Glindow . : . | Stadt Werder (Havel) 5,20 5,20 
20 | Straßenbahnen in Spandau ind nach, dem | 
Spandauer Bock . i „ Spandau 15,06 15,06 
21 Spandau—Nonnendamm—Gartenfelde ı u. Ze | 
menssteg . . . , ee GE n ; 4,19 4,19 
22 | Straßenbahn in Eberswalde e j „ Eberswalde 2,56 2,56 
23 = „ Brandenburg (Havel). „ Brandenburg 
(Havel) 13,05 13,05 
24 | Plaue—Landesirrenanstalt Görden . „ Plaue (Havel) 5,27 5,27 3) 
25 Straßenbahn in Cottbus ; TETE E „ Cottbus. | 12553 12,53 
26 Kösliner Stadt- und Strandbahn 0 ee Köslin 12,28 12,28 
27 Straßenbahn in Stolp 2 „ Stolp. 6,34 6,34 
28 S „ Hohensalza S „ Hohensalza 3,27 3,27 
29 | Städtische Straßenbahn in Breslau sowie nach 
Oswitz und Grüneiche „ Breslau . 52,3 52,25 
30 | Straßenbahn in Halberstadt . „ Halberstadt 11,08 11,08 
31 | Städtische Straßenbahn in Halle (Saale) und i 
über Schönnewitz nach Reideburg . . „ Halle (Saale) 12,93 12,93 
32 | Naumburger Straßenbahn . . n „ Naumburg (Saale) d 5,29 5 29 
33 | Straßenbahn in Schleswig E „ Schleswig. 47510 — 
3⁴ N „ Flensburg u. nach Mürwik „ Flensburg. 8,48 8,06 J) 
35 i „ Hildesheim. . . .. „ Hildesheim 6,22 -- 
36 „ Osnabrück . u „ Osnabrück. 5,75 5,75 
37 Emden—Außenhafen . DÉI e, li ew Emden 3,74 = 
38 | Straßenbahn in Münster (Westf. j E Münster (Westf. ) 11,45 11,45 
39 | Herne—Recklinghausen F , Städte Herne u. Reck- 
linghausen 8.91 8,91 
40 | Recklinghausen— Wanne . Stadtgemeinde u. Land- 
kreis Recklinghausen, 
Landgemeinden Her- 
ten, Recklinghausen 
| ` und Wanne. . | 14% 14,54 
41 | Herten—Buer (Erle—Middelich) Landkreis Reckling- | 
hausen, Stadt Buer | 
u. Gemeinde Herten | 5,80 5,80) 
1) Der übrige Teil der Bahn war noch nicht im Betriebe. — ) Betriebsunternehmor: Kreis Teltow. — “) Be- 
triebsunternehmer: Stadt Brandenburg (Havel). — ) Ausschl. der als nebenbahokhuliche Kleinbahn behandelten 


Teilstrecke Güdenhagen—Gr. Möllu (5,11 km). 


(fd. Nr. 40 der Nachw.). 


) Im Betriebe der kommunalen Bahn Recklinghausen — Wanne 
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| 


| 2 Davon 
| ügen- | i 
Lfd. t u tk x 
Bezeichnung der Straßenbahnen Eigentümer ums- Kommu- 
Nr. i lunge nalem 
Ben 
‚| km i km 


Recklinghausen—Suderwich . . . 2... ere? ö 
f kreis Recklinghausen 


sowie Landgemein- 
den Recklinghausen | 


| 
und Suder wien 5,9 5,29 1) 
43 Horst Osterfeld, Bottrop Boyer u. Prosper II | Landkreis Reckling- ö 
hausen . 2456 24,56 


Recklinghausen—Rapen (Datteln) . . . . . | Stadt- u. Landgemeinde 
u. Landkreis Reck- | 


44 


| 

linghausen und Ge- | 
11,77 117) 

45 Suderwich— Datteln Landkreis Reckling- | | 
| hausen 11,95 | 11,67 ?) 
46 ; Recklinghausen—Hüls. . . . 2 2 2 2.0.0. 5 e | Deg ` 8,89 

47 | Recklinghausen Süd—Röllinghausen . . . . | Stadtgemeinde Reck- | 

linghaus en . | 977 2,77 !) 


Bielefelder Straßenbahn: Sennefriedhof — 
Brackwede — Bielefeld — Schildesche „und 
Bielefeld Sieker . . . | Stadt Bielefeld 


Straßenbahn in Dortmund und Umgebung .| Stadt und Landkreis 


49 

Dortmund.. 99,62 — 
50 Schwelm Milsppeeeeeeeeeeeen [Stadt Schwelm 3,25 3.25 ) 
51 Unna Kamen— Werne Provinz Westfalen, 


Landkreis Hamm 
u. Gemeinden Unna, 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
meinde Datteln . . 
| 
| 


| 

Kamen, Bergkamen, | 

Rünthe u. Werne 4) . | 20,70 20,70 5) 

52  Bochum-Herne . . 2... 2.22.2020...) Prov. Westfalen, 1 
| 
| 
| 
| 
| 


u. Stadtkreis Bochum 
53 ! Straßenbahn in Hamm und nach Wiescherhöfen | Stadt Hamm 


54 Westfälische Straßenbahnen: Bommern — 
| Castrop, Witten—Annen, Langendreer— 
Ummingen u. Lütgendortmund, Bochum 
Süd—Gerthe— Castrop— Lütgendortmund, 
Herne — Gerthe, Herne— Zeche Friedrich 
der Große—Röllinghausen und Werne— . 
Langendreer. Städte Witten, Herne 
und Castrop und Ge- 
| =  meindenAnnen,Bom- 
| mern, Bladenhorst, 
Habinghorst, Langen- | 
dreer, Lütgendort- | 
mund, Werne, Gerthe i 
und Harpen). .. | 60,47 60,47 
| 


6,88 — 
13,93 13,93 


55 Herne — Sodingen Castro. Städte Herne u. Castrop 
und Gemeinden So— 
dingen und Börnig . 
56 Haßlinghausen—Vörde, Gevelsberg (Markt) — Stadt Gevelsberg und 


8570 8, 70 


Bergisch-Märkischer Bahnhof. Landgemeinden Müh- 
linghausen u. Vörde ) 12,86 12,86 
t) Im Betriebe der. kommunalen Pabn Recklingl ausen— Wanne (fd. Nr 40 der Nachw.). — ?) Der übrige Teil 
der Bahn war noch nicht im Betriebe. — ®) Den Betrieb führte die Stadt Barmen. — ) Die gen. Kommunalverbände 
haben sich zu der G. m. b. H. „Klb. Unna- Kamen— Werne“ zusammengerchlossen. — H Den Betrieb führte die West- 
fülische Provinzialverwaltuug in Münster (Westf.). — ®) Die gen. Gemeinden haben sich zu der G. m. b. H. „Westfälische 


Straßenbahn“ zusammengeschlussen, der auch das Elektrizitätswerk Westfalen in Bochum als Gesellschafter angı hört. 
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Lfd. ; e Bas be 
| Bezeichnung der Straßenbahnen Eigentümer 

Nr. | länge nalem 
Betriel, 
| | ` km | kın 

li ! 
57 Herne—Wattenscheid --Höntrop . © . Landkreis Gelsenkir- | 
chen, Städte Watten- | 
scheid u. Herne und 
Gemeinden Eickel, 
Hordel, Günnigfeld ` 
und Westenfeld!) 13,16 13,46 5 
58 Straßenbahn in Marburg . Stadt Marburg 44 4,45 
59 „ Frankfurt (Main) u. . „ Frankfurt (Main) Ä 95,63 925,05 
60 Wiesbaden. Dotzheim und Bierstadt. : „ Wiesbaden.. 6,54 — 
61 Neuwied - Oberbieber und Neuwied Gladbach 
(Neuwieder Kreisbahn) -.... Kreis Neuwied 20,06 — 
62 Kreuznacher Straßen- und Vorortbahnen | 
(preußische Teilstrecke). : Stadt Kreuznach. 15,6 — 
63 Straßenbahn in Düsseldorf und nach Ratingen „ Düsseldorf. 78,5! 74,86 ( 
64 X „ Barmen . „ Barmen. ., 1406 | 14,06 
65 Ä Barmen—Haßlinghausen—Bhf. Hidding aten „» Barmen „ 9,29 J, 29 
66 Barmen — Schwelm (Brunnen) . Städte Barmen und i ! 
i Schwelm 7.650 7,05 5) 
67 Opladen—Langenfeld—Ohligs m. Abzw. nach | | 
Höhscheid. — . . e A u a NN Landkreis Solingen 20,64 — 
68 Neuß Neußerfurt hh Stadt Neuß. . . ep 4,90 | 4,90 
69 ` Mörs—Camp—Rheinberg Städte Mörs u. Rhein- | 
berg u. Landgemein- g 
den Repelen-Baerl, 
Camp, Lietfort und 
| Camperbruch ô) . 18,59 18,99 
vu Straßenbahn in Crefeld und nach den Nachbar- \ 
orten ee A Stadt Cre fell. 64,01 — 
71 A „Remscheid . . . 2... „ Remscheid. 1617 15,413) 
72 S „der Stadt Essen und Um- 
| gebung 7). „ Essen. 1241) — 
73 e „ Elberfeld . A „ Elberfeld Län 4 — 
74 | 5 „ Oberhausen sowie nich Sterk- i 
rade, Osterfeld, Alstaden und | | 
| Holten . 2" „ Oberhausen 329 30,36 ) 
75 ý „ Solingen und nach Hönscheid „ Solingen 8308 — 
76 Von Mülheim (Ruhr) nach Frohnhausen und 
| Oberhau gens „ Mülheim (Ruhr). 37,92 37,92 
77 Velbert Werden | Gemeinden Velbert, | | 
| Werden und Sieben- ` 
| huonnschaften S8, is — 
78 Straßenbahn in M.-Gladbach und nach den | | | 
Nachbarorten Stadt M.-Gladbach . . 55,33 54,34 
79 a „ Rheydt u. nach Nachbarorten „ Rheydt 25,47 23,45) 
80 Solinger Kreisbahn: Solingen Ohligs Zentral 
) und zurück nach Solingen m. Abzw. nach | 
| Vohwinkel . . . 2. 2 2 2 0 2 nn „ Solingen u. Ge- ' 
meinden Ohligs,Wald, 
| | Gräfrath u. Vohwinkel 25572 — 
1) Die gen. Kommunal verbände haben sich zu der off. Handelsgesellschaft Kommunale Straßenbahu- Gesellschaft 
Landkreis Gelsenkirchen“ vereinigt. — *) Im Betriebe der kommunalen Westfälischen Straßenbahnen (lfd. Nr. 54 der 
Jachw.). — H Der übrige Teil der Bahn war noch nicht im Betriebe. — ) 074 Km wurden von einem anderen 


Unternehmer betrieben; 291 km waren noch nicht im Betriebe. 


| — 5) Den Betrieb führte die Stadt Barmen. 
gen. Rommunalverbände haben sich zu dem „Straßenbahnverband Moers—Camp—Rheinberg” vereinigt. 


— 8) Die 
) In der 


Statistik als Teil des von der Süddeutschen Fisenbahn-Gesellschaft betriebenen Gesamtunternehmens der Essener 
KRtraßbenbahnen nachgewiesen. 
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| 
| Davon 
| Eigen- in 
Lfd. . ; o tums- ! kommu- 
Bezeichnung der Straßenbahnen Eigentümer C 
| ` km | kum 
81 Vom Bahnhof VC n | 
(Kreis Mör ): „ N Gemeinden Duisburg 
. und Homberg 1,94 1,941}. 
a Friemersheim — Baer! Gemeinden Homberg, 
Hochemmerich, Re- 
| pelen - Baerl, Bliers- 
, heim und Friemers- ` a 
heim). ... 169, 16,04 
83 | Mörs— Homberg (Rhein) . .. . . Kreis u Stadt Mörs und | 
‘ Gemeinde Homberg’) ` 6,03 6,03 
84 | Straßenbahn in Hamborn und nach Sterkrade Stadt Hamborn. 20,5 | 20,00 4, 
85 x „ der Stadt Mörs . . . „ Mörs 1,08 ` (1,2567 
86 5 „Cöln, nach Kalk ‚Mülheim(Rhein) | í 
und Rondorf (Rodenkirchen) „ Cöln. a...’ 53,38 | 81,78 9 
87 | Cöln-Müngersdorf—Weiden-lövenich . n. „ Be E 3,03 | 3,0 
88 Straßenbahn in Bonn . n „ Bonn 20,81 | 20.16 
89 Bonn—Mehleemnmni „⅛ Bonn u. Bürger- 
meisterei Godesberg ue 9, 
90 | Straßenbahn in Trier und nach Vororten. Stadt Trier. Is Ihe 
91 Neunkirchen — Wiebelskirchen Gemeinde Neunkirchen | 5,29 5,29 
92 | Saarlouis- Kreisbahn.. Kreis Saarlouis. 37.00 — 
93 | Saarbrücken—Heusweiler . . -. . 2.2... Gemeinde Guichenbach 13,04 ° 13,04 
94 ' Völklingen—Ludweiler mit Abzw. nach Groß Ä 
Rosseln . . . . A = Völklingen 9,21 9721 
95 Düren — Kreuzau und Distehach Düren | 
| Rölsdorf Dürener Kreisbahn) . . . . .. Kreis Düren. 1133 — 
96 Kleinbahnen des Landkreises Aachen: Forst — 
Eilendorf, Haaren—lLiinden, Forst- Brand, | 
Aachen—Merkstein use. Landkreis Aachen . . 34, 60 | — 
Zusammen .. 1627,11 | 1156,12 
Im Vorjahr . . 1594,09 | 1195,11 
b) in den andern Bundesstaaten. | ; 
1 Straßenbahnen in München und nach den Vor- 
| orten Stadt München 94,80 94.80 
2 Straßenbahnen in Nürnberg, Fürth und Um- | 
Sung er „ Nürnberg.. 59,7 56,12! 
3 Straßenbahn in Schweinfurt.... „ Schweinfurt 2,20 2,20 
4 P „ Augsburg u. nach den Vororten „ Augsburg. 19,69 19,69 
5 > „ Ludwigshafen (Rhein) u. nach | | 
Nachbarorten y Ludwigshafen (Rh.) 18,95 | 18.95 ®) 
6 e „ Landshut . . 2. 2 2 200. „ Landshut. 2.41 | 2741 
7 S „ Regensburg u. nach Nachbar- 
Glenn d a o o „ Regensburg 8,35 | 8,35 
8 S „ Pirmasens „ Pirmasens . . . 2,36 2,86 
9 5 „ Dresden und Umgebung. „ Dresden. 120,00 | 120,00 
10 Drahtseilbahn Loschwitz—Weißer Hirsch . . 5 e Sen A 0.58 05,8 
11 Bergschwebebahn in Loschwitgz 7 e SECH 0,28 | 6,28 
1) Im Betriebe der Straßenbahn Mörs—Homberg (lfd. Nr. 83). — 2) Die Gemeinden haben sich zu der G. m. b. H. 
„Straßenbahn- Gesellschaft Homberg“ zusammen geschlossen. — ) Die Kommunalverbände haben sich zu der O. m. b. II. 
„Straßenbahn Mörs—Homberg“ vereinigt. — * Der übrige Teil der Bahn war noch nicht im Betriebe. — °) Im 


Betriebe der Bahn zu lfd. Nr. 60. — °) Den Betrieb führte die Stadt Mannheim. 
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E Davon 
boot Eigen- in 
| Bezeichnung der Straßenbahnen Eigentümer | tams- kommu- 
Nr. | länge nalem 
| | Betrieb 
, l l 1 kın km 
12  Loschwitz-Pillnitz . . . 2 2 2.2.2.2... Gemeindeverband für | 
d. elektr. Straßenbahn 
| Loschwitz Pillnitz 5.98 5,98 l) 
13 Dresdener Vorortbahn (zwischen Laubegast, 
Leuben, Kleinzschachwitz u Niedersedlitz) Gemeindeverband Leu- 
den — Kleinzschach⸗ 
| witz bei Dresden 5,89 5,00 
14 Straßenbahn in Zwickau und nach Schede- 
N witz, Wilkau, Mariental, Pölbitz . . . ., Stadt Zwickau. 11,84 11,51 
15 | Straßenbahn in Freiberg (Sa.) ER „ Preben, sy 2,19 2,19 
16 | 8 „ 1111) „ „ Zittau Zon 7,655 
17, Niedersedlitz— Lockwitz— Kreischa (Lockwitz- 
talbahn) . ) Gemeindeverband für | 
die elektr. Straßen- | 
bahn Niedersedlitz— ` | 
ı  Lockwitz — Kreischa 9,20 9.40 
18 Straßenbahn in Chemnitz u. nach Nachbarorten Stadt Chemnitz. 338,3 38,13 
19 15 „ Ulm, Neuulm u. nach Söflingen „ Um... ... 8,96 8,06 
20 Š „ Eßlingen u. nach Bhf. Obertürk- | 
heim De a E | „ bbliugen 9,33 — 
21 a „ Karlsruhe u. nach Nachbarorten „Karlsruhe. 235, 2902 
22 2 „Mannheim und nach Vororten „ Mannheim. 400 38.50 2) 
23 Heidelberg Rohrbach (Kirchheim) — Wiesloch „ Heidelberg. . . 1471 — 
24 Straßenbahn in Freiburg (Breisgau) und nach | | 
Nachbarorten 2 22 nn aaa a „ Freiburg (Br.) , 17 17,50 
25 Walldorf—Wiesloch . . . 2 2.2220... „ Walldorf. . . . 2,85 2,85 
25 Straßenbahn in Baden-Baden „ Baden-Baden. 10,90 10,6 
27 Merkur-Bergbauunnnnnn «k 5 0 8 | 1,18 1,18 
253 Straßenbahn in Pforzheim . . K , „ Pforzheim. . ` Gau 6,24 
29 = von der Schweizer ae e 
nach Lörrach. . . . EECH „ Lörrach. . 2... 2m 0-9 
50 Straßenbahn in Offenbach (Main) E lt ai „ Offenbach (Main) 60 6.70 
31 e „ Gießen . .. De „ Sieben Gau ` 6,54 
32 e „ Mainz und nach Vorortan Se „ Mainz. . 2. 23.86 23,86 
33 Kreuznacher Straßen- und Vorortbahnen | 
| (hessische Teilstrecke) . . ))) „ Kreuznach. . . 11,98 — 
34 Straßenbahn in Worms. EEN „ Worms. 8,73 dc 
35 ` „ Schwerin (Meckl.) gr „ Schwerin 9.16 9,16 
36 De „ Rüstringen... a. „ Rüstringen. 252 — 
37 5 „ Cuxhaven .. „ Cuxhaven 3.20 — 
38 e „ Metz und ER „ Netz.. RSG 22 s6 
A0 „ „ Colmar .. u. 2% % | Colmar. 5,62 5.62 
A0 x St. Avold. .... EN Gemeinde St. Avold . 2,10 2,10 
41 Ein geg Basel (deutsche Teilstrecke), . . Gemeinde Hüningen . 2.28 — 
42 Stieringen- Wendel Forbach Kl. Rosseln . . Stadt Forbach 8,59 8.59 
43 Straßenbahn in Mörchingen (Stadt — Reichs- | j 
Hahn zn én ee | „ Mörchingen . . | 3,14 3,4 
Zusammen. 666, 611,105 


Im Vorjahr . . . 644,89 585,01 


Insgesamt . . . 2294, 1767,28 
Dagegen im Vorjahr. 2238 98 17 
! — . 55,17 
| i i o 


1) Den Betrieb führte die Stadt Dresden. — :) Der übrige Teil der Bahn war noch nieht im Betriebe. — 3) Noch 
nicht im Bau. 
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Von anderen Unternehmern wurden in 
Preußen betrieben die Bahnen der 
Kreise Dortmund (Laud), Neuwied, Solin- 


sen, Düren, Saarlouis wud Aachen, ferner 
die Bahnen der Städte Königsberg (Pr.), 


Berlin - Schöneberg, Berlin- Wilmersdorf. 
Plaue (Havel), Hildesheim, Schleswig. 
zmden, Dortmund, Schwelm, Wiesbaden, 
Kreuznach, Crefeld. Essen, Hberfeld. 
Solingen, der Gemeinden Berlin-Steglitz, 


Schmöckwitz, sowie Duisburg und Hom- 


æ. 


berg (vom Bhf. Duisburg-Ruhrort nach 


Homberg), die Bahn der Gemeiuden ` 


Velbert, Werden und Siebenhonnschaften 
(Velbert—Werden), die der Stadt Solingen 
un den Cemeinden Ohligs. Wald. 
Lt Zrath und Vohwinkel gehörige So- 
linger Kreisbahn, sowie das Unternehmen 
der Provinz Westfalen und des Land- und 
Stadtsreises Bochum (Bochum-Herne). Der 


Kreis Teltow betrieb außer 3 eigenen 


Straßenbahnen (Nr. 10, 11 und 12 des vor- 


“stehenden Verzeichnisses a) auch die 


Bahn der Gemeinde Berlin-Steglitz, die 
Stadt Brandenburg auch die der Stadt 


Plaue (Havel) gehörige Bahn, die Stadt 


Barmen auch die Straßenbahn der Stadt 


Schwelm und die Stadt Cöln einen Teil der 


Straßenbahn in Cöln-Mülheim. Der Be- 


‘trieb der Straßenbahn von Unna nach 


Werne lag in den Händen der West, 
fälischen Provinzialverwaltung. 

Von den kommunalen Straßenbahnen 
in den anderen Bundesstaaten 
wurden die in Mannheim (38,50 km) und in 
Ludwigshafen (Rhein) (18,95 km) gemein- 
schaftlich von der Stadt Mannheim be- 
trieben. Die Stadt Dresden. die neben 
dem städtischen Netz (120,00 km) auch die 
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| Drahitseilbahn und die Bergschwebebahn 
in Loschwitz (0,58 und 0,28 km) besitzt 
und betreibt, führte ferner im Berichtsjahre 
den Betrieb der den beteiligten Gemeinden 
gehörigen Straßenbahnen von Loschwitz 
nach Pillnitz (5,98 km), sowie der im 
Eigentum des sächsiscken Staates stehenden 
Straßenbahnen von Dresden nach Cosse- 
baude (531 km). nach Kötzschenbroda 
(Lößnitzbahn, 7,22 km), nach Klotzsche 
und Hellerau (5,09 km), derch den Plauen- 
schen Grund nach Coßmannsdorf (941 km) 
| und von Bühlau nach Weißig (1,67 km, sie 

betrieb also im ganzen ein Netz vom 
155,54 Km. Nicht in Gemeindebetrieb sthn- 
den die Unternehmungen der Städte Elin: 
gen, Heidelberg, Rüstringen (Oldenburg). 
| Cuxhaven und der Gemeinde Hüningen' 
| 
| 
| 
| 


(Els.). Zwei in Privateigentum befindliche: 
Bahnen wurden son Gemeinden betrieben. 
die elektrische Straßenbahn Mannheim 
Neckarau Rheinam dure die Stadt Mann- 
heim und die Pferdebahn fæ Pyrmont durch 
die Stadt Pyrmont. 

Das größte kommunale Straßenbahn- 
unternehmen in Preußen bilden jetzt die 
vereinigten Straßenbahnen des Stadt- und: 
Landkreises Dortmund, die seit 1. April 
1914 von einer Gesellschaft einheitlich 
| betrieben werden. Ste haben eine Länge 
von 99,62 km. Ihnen schließen sich der 
ı Größe nach an die Straßenbahnen der 
Städte Frankfurt (Main) (9563 km). 
Cöln (83,38 km) und Düsseldorf (78,51 
Kilometer). Die größten Kommunalunter- 
nehmen in den anderen Bundesstaaten sind 
die städtischen Bahnen in Dresden (120.00 
Kilometer), Mümchen (94. km) und. 
Nürnberg: (59,147 km). 


Betriebsleistungen. 


Über die Betriebsleistungen der Straßenbahnen im Jahre 1911 gibt die nach- 


Stehende Zusammenstellung Auskunft. 


Es betrug: 


4 im Personenverkehr im Güterverkehr 
„die Anzahl der | ` 


die Anzahl die Aszahl 


| gefahrenen Personen- die Anzahl der P 
bei . ` Wagenkilometer der be- | gefahrenen Sec `< 
darunter förderten Güter- förderten 
| Trieb- urderten Gut 
l überhaupt oc Personen | wagen- wter- 
| kilometer | kilometer | tomnen 
| " 5 
den preußischen Straßen- | | 
bahnen | 
1919. 501792341 368 678 8801919 1123690 2656 022 1357.60 


19146 456 657 429 332 953 601 1813 04 957 


2599 206 1135 818 


d 
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im Personen; erkehr im Güterverkehr 
| die Anzahl der die Anz ahl Ge: 
gefahrenen Personen- die Anzalil der die Anzahl 
hei ! EE der be- gefahrenen s 
| l darunter förderten Güter- e 
d ! rieb- - üter- 
überhaupt wagen- Personen ‚wagen | 
| deet kilometer tonnen 
1 l a — Ed 
den außerpreußischen Stra- ' | 
Benbahnen!) 2 ai ' i 
1913. 283441335) 195538901; 1035342000 338397 425 480 
1914. | 268 108 666 185 621786 1036 067 652 302296 321 80 


allen deutschen Straßenbahnen \ 
u 


DIER 785237 176 
1914 724 766 095 


564017 751 2054454369 2994419 1783 089 
518 575387 2849 132 600 2901592 1460 626 


l ) Die Hamburger Straßenbahn ist. wie in früheren Jahren, bei den Verkehrsbetrachtungen überall als außer- 
preußische Straßenbahn angesehen worden, weil sie zum weitaus größten Teil auf Hamburgischem Gebiet liegt und 
sonst bei der großen Länge dieser Bahn der Vergleich mit dem Vorjahr ein ganz unrichtiges Bild geben würde. 


Der Rückgang in dem Verkehr 
Straßenbahnen, der in diesen Ziffern sich 
„usdrückt, ze dë den nachteiligen Einfluß 
dee Krieges auf die Verkehrsunternehmun- 
en während des Jahres 1914, auf den be- 
reits in dem ersten Teile dieses Aufsatzes 
Z. 70 u. 74 des Februarheftes des laufenden 
Jahrgangs dieser Zeitschrift) hingewiesen 
worden ist. Die Anzahl der Personen- 
wagenkilometer ist fast um 60% Millionen 
gesunken, die Personen triebwagenkilo- 
meter haben sich um fast 1512 Millionen und 
die beförderten Personen um etwa 105° 

Millionen verringert. 
ausgedrückt beträgt die Verringerung gegen 


In Prozentzahlen. 


der 


1913 bei den Wagenkilometern 7,7v. II. (im 


Vorjahr + 6.2 v. H.), bei den beförderten 
Personen 3,6 v. H., (im Vorjahr + 7,0 
v. H.). Die Abnahme an Zalıl der beförder— 
ten Personen ist etwas kleiner als die Ab- 
nahme der Wagenkilometer. Hieraus ergibt 
Sich, daß wenigstens die Ausnutzung 
Betriebsmittel sich günstig entwickelt hat. 

Der Anteil der Triebwagenkilometer an 
der Gesamtzahl der Personenwagenkilo- 
meter hat sich etwas vermindert, und zwar 
von 719 v. H. auf 71,6 v. H., im Jahre 1913 


1. 


Ə 


die Hamburger Straßeneisenbahn . 
die städtische Straßenbahn in Dres- 
den as aoa p ð̊ 
die städtische Straßenbahn in Cöln 
die städtische Straßenhahn in Mün- 
chen 

die städtische Süden n in an 
furt (Main). . . . e 

die Große Leipziger DEE 
die städtische Straßenbahn in Düssel- 
AOLE a a aae e, a er 


5. 


6. 


~l 


der ` 


war er von 72,2 auf 71.9 v. H. zurückge- 
gungen. 

Auch der Güterverkehr zeigt 
eine Abnahme gegen das Vorjahr. Die 
Güterwagenkilometer sind bei allen deut— 
schen Straßenbahnen um 3,1 ». H. vermin- 
dert, die Zahl der beförderten Gütertonnen 


hat um 18.1 v. H. abgenommen. In der Aus— 
nutzung der Betriebsmittel des Güterver— 
kehrs zeigt sich also im Gegensatz zum Vor- 
jahre eine nicht unwesentliche Ver- 
schlechterung. 

Wie bisher hatte die Große Berliner 
Straßenbahn auch im Jahre 1914 bei weitem 
den stärksten Personenverkehr von 
allen deutschen Straßenbahnen. Sie lee 


allein 96 893 861 Wagenkilometer, d. s. 134 
v H. (im Vorjahr 106 444 657, d. S. 13.6 


v. H.) aller gefahrenen Personenwagenkilo- 
meter, und beförderte 426 420 000 Personen 
(im Vorjahr 466 300 000), d. 15,0 v. II. 
(im Vorjahr 15.8 v. H.) der gesamten Be— 
förderungsleistung. Güter wurden auf ihr 
nicht befördert. 

Außer der Großen Berliner Straßen- 
bahn beförderten folgende Straßenbahnen 
20 Millionen Fahrgäste und mehr: 


179,4 Mill. Fahrgäste mit 48,8 Mill. Wagenkm. 


142,8 ag en aa 34.5 ag HM 

118,0 4 39 ` 23.3 WW Sé 

116.2 sg ag 24.0 .. MÄ N 
97,5 zs d 25,0 d 55 
95,7 sn St d 25.7 d * V 


81.9 


17.5 
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S. die Berliner Hoch- und Untergrund- 
bahnn Sr, a Dé Sa 
die 
die 
die 
die 
die 
die 


städtische Strabenbalm in Breslau 
Hannoversche Straßenbahn 
Stuttgarter Straßenbahn . . . 
Essener Straßenbahn . . . 
Nürnberg-Fürther Straßenbahn 
Westliche Berliner Vorortbahn 
die Bremer Straßenbahn . . . 3 
die Berlin-Charlottenburger Straßen- 
FFP E e ar A 
. die Leipziger Elektrische Straßenbalın 
die Magdeburger Straßenbahn . 

die Straßburger Straßenbahn . . . 
die städtische Straßenbahn in Mann- 
TTC A ee e A a 
die städtische Straßenbahn in Chem- 
MZ e ce E 
die Bochum-Gelsenkirchener Straßen- 
H/ Tr Zr ër e, en AN 
23. die städtische Straßenbahn in Königs- 
Vore r ge wre 
die Aachener Straßenbahn . . .. 
die städtische Straßenbahn in Berlin 
. die Stettiner Straßenbahn. . . . . 
. die städtische Straßenbahn in Karls- 
HN u u ee are & 

die Kieler Straßenbahn. . . .. 


9, 
10. 
11. 
12. 
13. 
14. 
15. 
16. 


In diesen Kreis von Straßenbahnen mit 
größter Betriebsleistung ist seit dem Vor- 
iahr die städtische Straßenbahn in Karls- 
ruhe neu eingetreten, während die im Vor- 
jalır hier aufgeführte städtische Straßenbahn 
in Dortmund und die Wiesbadener Straßen- 
bahn unter 20 Millionen Fahrgäste auf- 
weisen, wobei allerdings zu bemerken ist, 
daß der Geschäftsbericht der Dortmunder 
Straßenbahn wegen Verlegung des Ge— 
schäftsjahres diesmal nur die Zeit vom 
1. April bis 30. September 1914 (also nur 
ein halbes Jahr) umfaßt. Sonst sind in der 
Reihenfolge gegen 1913 einige Verschiebun- 
Zen eingetreten. Die Straßenbahn in Cöln hat 
ihre Stelle mit der Straßenbahn in München. 
die Berliner Hoch- und Untergrundbahn mit 


der städtischen Straßenbahn in Breslau. 
die Aachener Straßenbahn mit der städti- 


chen Straßenbahn in Berlin getauscht. Die 
remer Straßenbahn ist von der 16. Stelle 


an die 15. die Berlin-Charlottenburger 
Strabenbahn von der 17. an die 16.. die 


Leipziger Elektrische von der 15. an die 17., 
die städtische Straßenbahn in Mannheim 
von der 22. an die 20., die städtische Straßen- 
bahn in Chemnitz von der 20. an die 21., die 
Bochum- Gelsenkirchener Straßenbahn von 
der 21. an die 22. Stelle gerückt. Bei der Ber— 
liner Hoch- und Untergrundbahn ist eine Be- 


| 
i 
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79, Mill. Fahrgäste mit 18,8 Mill. Wagenkm, 


11,7 D 79 „7 16,8 5* 79 7 
60,2 y 99 19 18,0 79 27 7 
56,0 99 LN 77 15,0 77 LK 7 
5250 n” d n 12.5 W 77 U 
48,8 59 aa 77 12.3 30 77 ? 
16,7 77 „ L 12.0 9 77 7 
2,0 „ be di 10.4 55 d d 
38,9 „ 5 „401 „ „ 
37, í 75 55 y, 14,1 77 „ ’ 
4 » H 

36,6 an 77 2 9,3 2 79 H 
35,1 sn 7 77 10.2 d d V 
34,1 95 s 1 7,3 d Vi 

33.3 7 79 99 8,0 77 97 

X 

29,4 87 „ 77 8,4 55 „ 

27,6 59 59 99 6,9 9 77 9 
26,0 „ sn 9,1 7 WW * 
24,4 39 5 ` 4,8 50 99 a 
DV 2 be 

23,3 an 77 75 6,5 77 9° s 
22-4 77 57 57 5.2 99 79 * 
21.3 75 95 ag 4.7 77 HI D 


[örderungszunahme von 5,3 Millionen Fahr- 
gästen, bei der städtischen Straßenbahn in 
Mannheim von 2,9 Millionen, bei der städti- 
schen Straßenbahn in Dresden von 2,4 Mil- 
lionen, bei der Berlin-Charlottenburger Stra- 
ßenbahn von 2,1 Millionen, bei der Stutt- 
garter Straßenbahn von 2 Millionen, bei der 
Essener Straßenbahn von 0,7 Millionen, bei 
der Magdeburger Straßenbahn von 0,3 Mil- 
lionen festzustellen, bei allen übrigen hier- 
genannten Bahnen mit höchster Leistung 
ist die Zahl der beförderten Fahrgäste in- 
folge der Einwirkung des Krieges zurück- 
gegangen. Zwischen 10 und 20 Millionen 
Fahrgäste haben gefahren: 

die städtische Straßenbahn in Dortmund 
(19,6), die Posener Straßenbahn (19,4). die 
Wiesbadener Straßenbahn (18,7), die Duis- 
burger Straßenbahn (18,2), die Berliner 
Elektrische Straßenbahn (18,0). die Dan- 
ziger Straßenbahn (17,8), die Grobe 
Casseler Straßenbahn (15,5), die Hamburg- 
Altonaer Zentralbahn (14,6). die städtische 
Straßenbahn in Crefeld (13,8), die Straßen- 
bahnen im Saarta! (13,1), die Breslauer 
Elektrische Straßenbahn (12,6). die Stra Ben- 
bahn in Braunschweig (12,3), die städtische 
Straßenbahn in Augsburg (123), die 
Hagener Straßenbalın (11.8), die Straßen- 
bahn Parmen-Elberfeldl, (11.4), die städti- 


XXIII. Jahrgang. 
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sche Straßenbahn in Mainz (11,4), die | = „ a E 
städtische Straßenbahn in Ludwigshafen im | im 
(Rhein) (11,4), die Südliche Berliner Vor- | perder Ee 
ortbahn (11,0), die Stadtbahn in Halle 1013 | 1914 
(Saale) (10,7). die Lübecker Straßenbahn | Essener Straßenbahn. . . 192387 153 957 
(10,7), die städtische Straßenbahn in Nürnberg- Fürther Straßen- | 
Spandau (10,3). bahn © a.. . 303 605 231 864 
In diesen Kreis sind die städtische Westlichen Berliner Vorort- 
Straßenbahn in Dortmund und die Wies- bahn 302 546 282 655 
badener Straßenbahn, die früher mehr als Bremer Straßenbahn 2 230782 | 206 380 
20 Millionen Fahrgäste befördert haben, so- Berlin Charlottenburger Stra. 
wie die städtische Straßenbahn in Spandau.“ 5 f SE SE 
` å > eipziger klektrischen Stra- | 
auf der im Vorjahr weniger als 10 Millionen Benbahn We 323 992 275 614 
Fahrgäste gefahren sind, im Berichtsjahr | Magdeburger Straßenbahn . 245 828 252 825 
eingetreten; dagegen sind die städtische. Straßburger Straßenbahn . . 182 073 173 860 
Straßenbahn in Karlsruhe, deren Beförde- städtischen Straßenbahn in | 
rungsmenge auf 22.4 Millionen Fahrgäste | Mannheim , 206 763 195 935 
gestiegen und die infolgedessen zu der ersten | städtischen Straßenbahn in | 
Gruppe Straßenbahnen mit mehr als 20 Mil- Chemnitz. . . . e .. . 226759 211581 
lionen Fahrgästen hinaufgerückt ist, sowie | Bochum - Gelsenkirchener i | 
die Straßenbahnen in Mülheim (Ruhr) und | Straßenbahn .. 78048 71100 
Ruhrort sowie die Westfälische Straßen- städtischen Straßenbahn We P 
bahn, die alle drei im Berichtsjahre unter | Königsberg (Frenbon) ee 
| „ 8 Geer Aachener Straßenbahn . 52 975 50 432 
10 Millionen Fahrgäste befördert haben, städtischen Straßenbahn in | 
aus diesem Kreise ausgeschieden. Im übri- | Berlin . 205 692 196 799 
zen haben auch hier einige Verschiebungen | Stettiner Straßenbahn 203 300 185 Eau) 
in der Reihenfolge stattgefunden. | städtischen Straßenbahn in | 
Im ganzen haben im Jahre 1914 50 Stra- | Karlsruhe . 225 727. 258 332 
Benbahnen (im Vorjahr 52) eine Beförde- Kieler. Straßenbahn 160 258 142 378 
rungsleistung von über 10 Millionen Fahr- Durchschnittlich bei: | | 
gästen aufzuweisen. | | 
Im Verhältnis zur durchschnittlichen | F 
| S bahnen. 2i 156 754 139 386 


Jahresbetriebslänge stellte sich der Per- 
sonenverkehr der 29 größten Betriebe 
folgendermaßen. Auf jedes Kilometer 
durchschnittlicher Jahresbetriebslänge ka- 
men an Personenwagenkilomtern: 


A 


im im 
bei der Jahre Jahre 
1913 1914 
Großen Berliner Straßenbahn , 401 526 | 355 873 
Hamburger Straßeneisenbahn | 282 236 | 260 360 
städtischen Straßenbahn in Ä | 
Dresden e 318 641 287 679 
städtischen Straßenbahn in 
V 320 057 | 265 296 
städtischen Straßenbahn in | 
München . 298 521 212033 
städtischen Straßenbahn in 
Frankfurt (Main). 309711 272 197 
Großen Leipziger Straßenbahn 472 989 412097 
städtischen Straßenbahn in : 
Düsseldorf . , . . . 275 595 233 619 
Berliner Hoch- und Unter- 
grundbahn . , ' 741.368 | 667 978 
städtischen Straßenbahn An | | 
Breslau . . . 420 007 319 327 
Hannoverschen Straßenbahn 113 111 109 925 
Stuttgarter Straßenbahn . . E 225 706 217000 


t 


{n 


Fast alle dieser größten Straßenbahn- 
unternehmungen zeigen eine Abnahme der 
Verkehrsdichtigkeit gegen das Vorjahr, eine 
Folge des Kriegszustandes. Nur die Stra- 
Benbahnen in Magdeburg und Karlsruhe 
weisen einen Zuwachs nach. Die Berliner 
Hoch- und Untergrundbahn hat, wie bisher. 
die bei weitem größte Verkehrsdichtigkeit: 
sie übertrifft die nächstfolgende Große 
Leipziger Straßenbahn um mehr als 62 
vom Hundert. 

Über die Ausnutzung der Fahrzeuge 
Personenverkehr gibt folgende 
Zusammenstellung Auskunft. Es kamen 
auf jedes Wagenkilometer Fahrgäste: 


im Jahre 


bei der | 

— ION 1913 1914 
Großen Berliner Straßenbahn . . 454 4. 
Hamburger Straßeneisenbahn . 38 357 
städtischen Straßenbahn in Dresden 3,8 Au 
städtischen Straßenbahn in Cöln . 44 Du 

städtischen Straßenbahn in Mün- 
chen Lu 4.8 


H 


` 
im Jahre 


bei der i | | 
1913 1914 

städtischen Straßenbahn in Frank- 

furt (Main) . . . 9 3,7 3.9 
Großen Leipziger Stiaßenb: dën dr A FRE: Ee 
städtischen Straßenbahn in Düssel- | 

dorf. ... 4, 45 
Berliner Hoch— W ee 101 4.2 A 
städtischen Straßenbahn in Breslau 3,9 A 
Hannoverschen Straßenbahn. . . 3,3 35 
Stuttgarter Straßenbahn . 2. 2. 3,6 B7 
Essener Straßenbahn. . . 2... 39 4.2 
Nürnberg-Fürther Straßenbahn. . 3,3 Ja 
Westlichen Berliner Vorortbahn . 3.9 3. 
Bremer Straßenbahn . . . . 3, Ja 
Berlin - Charlottenburger Straße en- 

bahn .. ZE? 3.6 Bu 
Pei inisoion SeA Lanbi Së 20 
Magdeburger Straßenbahn . .. 450 Bu 


Straßburger Straßenbahn . . . . 3,3 3.1 
städtischen Straßenbahn in Mann— 


heim . . we & 4, 45 
städtischen Straßenbahn in e en 

Mit a är Aë 8 eh 450 452 
Bochum— Gelsenkirehener Straßen- | 

bahn ... i f 3,9 3,5 
städtischen Straßenbahn‘ in EE 

berg (Preußen) . . .» 2.2... 3, 4.0 
Aachener Straben bann. 2, Zu 


städtischen Straßenbahn in Berlin 4,7 5.1 


Stettiner Straßenbahn . .... 33 35 
städtischen Straßenbahn in Karls- 

ruhe 2.2... Be San fe 4.5 453 
Nieler Sire dae Be E 4.3 45 


Durchschnittlich bei: 


allen berichtenden deutschen 

Straben bahnen . 3,8 Za 

Die beste Ausnutzung der Betriebs- 
mittel hat hiernach in Cöln. München. 


Düsseldorf, Mannheim, Kiel und im Berliner 
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` Zeitschrift 
für Kleinbahnen, 


Verkehr stattgefunden: aber auch Breslau, 
Karlsruhe, Essen, Chemnitz, Dresden, Nürn- 
berg-Fürth, Bremen und Königsberg (Pr.) 
stehen nicht viel zurück. Am geringsten war 
die Ausnutzung, wie im Vorjahre. bei der 
Leipziger Elektrischen Straßenbahn. 

Güter haben 36 
Jahre 1914 (im Vorjahr 33) befördert. 
Wiederum wie im Vorjahr sind auf 15 
Straßenhahnen Postwagen befördert wor- 
den. 


Straßenbahnen im 


Die grölte Anzahl Wagenkilometer bei 
der Güterbeförderung hat wie bisher die 
Hannoversche Straßenbahn mit 1581 017 
gefahren. Ihr folgen in weitem Abstande die 
Forster Stadteisenbahn mit 175 419 Wagen- 
kilometern. die Aachener Straßenbahn mit 
151119 Wagenkilometern, die Dürener 
Dampf Straßenbahn mit 113 505 Wagenkilo— 
metern, die Kreis Ruhrorter Straßenbalın 
mit 108 532 Wagenkilometern und die Stra- 
honbahn Stradau—Rogau mit 100 371 Wa- 
zenkilometern. Alle übrigen den Güter- 
verkehr pflegenden Straßenbahnen haben 
weniger als 100 000 Wagenkilometer nach- 
gewiesen. 


An Dichtigkeit des Güterverkehrs wird 


die Hannoversche Straßenbahn aber von 
anderen Straßenbahnen übertroffen. Denn 


während bei ihr auf 1 km Betriebslänge 
nur 1943 t befördert wurden, haben die Stra- 
enhahn in Rheydt bei 1.00 km Gütergleis- 
länge 28 339 t, die Staßfurter Straßenbahn 
bei 35 km Gütergleislänge 26 330 t, die 
Forster Stadteisenbahn 20 652 t, die Meiße- 
ner Straßenbahn bei 467 km Gütergleis- 
länge 19062 t, die Dürener Dampfstraßen- 
bahn 13349 t, die Cölner Straßenbahn bei 
234 km Gütergleislänge 12327 t auf 1 km 
Betriebslänge gefahren. 


Finanzergebnisse. 


Über die Betriebseinnahmen haben diesmal Bahnen in der Gesamtlänge 
von 41,57 km (im Vorjahr 210.05 Km) nicht oder nieht vollständig berichtet. 


NM 


Es betrug: 


bei 


die Einnahme aus dem f 
die gesamte 


Personen- Güter- und Einnahme 
verkehr Postverkehr 
M A M M 


den preußischen Straßenbahnen 
D 


1913 . 
N 


1195 848 
1138 596 


187 478 859 
178 483 656 


191657886 
186 519 989 
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die Einnahme aus dem f 
die gesamte 


bei Personen- | Güter- und Einnahme 


verkehr Postverkehr 


M M 


den außerpreußischen Straßenbahnen 


1913 . 
1914 . 


98 896 023 


95 317 067 


386 647 101 241 416 
97 843 664 


— nn nn en 


allen deutschen Straßenbahnen 
1918 . . . 20836 3748822 | 1582496 295 899 802 
19114. | 273 800 713 1546149 '| 284868 658 


Für die 29 größten Straßenbahnunter- aus dem Personenverkehr im 
nehmungen stellten sich die Einnahmen | einzelnen folgendermaßen. Es kamen: 


— . EE 
Mark auf jedes Kilometer 


_ Pfennig auf durchschnittlicher Betriebs- 
bei der jeden Fahrgast i lunge 
1918 1914 1913 1914 
Großen Berliner Straßenbahn . . . . ... 9,5 9,6 167 552 | 150 211 
Hamburger Straßeneisenbahnn 10,2 10,2 108 509 | 97 948 
städtischen Straßenbahn in Dresden 9,2 8,4 112017 100 491 
städtischen Straßenbahn in Cöln . .... 8,4 8,2 119 672 Ä 110 882 
städtischen Straßenbahn in München 9,8 9,8 129 106 | 157 483 
städtischen Straßenbahn in Frankfurt (Main). 951 9,2 123 385 | 97 932 
Großen Leipziger Straßenbahn . . Së 9,3 8,5 147 130 | 129 900 
städtischen Straßenbahn in Düsseldorf . 7,5 7,1 85 178 | 77 421 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn . 12,9 12,9 404 850 | 399 727 
städtischen Straßenbahn in Breslau 7,6 7,8 125 605 106 077 
Hannoverschen Straßenbahn . 10,5 10,6 39 202 | 38 967 
Stuttgarter Straßenbahn 8,8 8,5 72 482 69 037 
Essener Straßenbahn | 10,5 10,5 78 229 | 67 691 
Nürnberg-Fürther Straßenbahn | 86 8,2 85 588 75 125 
Westlichen Berliner Vorortbahn . Ä 10,3 10,4 122 998 113 980 
Bremer Straßenbahn . 9758 8,9 78 974 74 257 
Berlin- Charlottenburger Straßenbahn : 10,8 10, 101 836 ö 97 526 
Leipziger Elektrischen Straßenbahn | 9,5 9,5 81 959 | 70 249 
Magdeburger Straßenbahn | 8,9 8,9 87 303 88 367 
Straßburger Straßenbahn . | 9,5 8,8 57 452 | 52 679 
städtischen Straßenbahn in Mannheim 38,5 8,1 73 832 | 73 570 
städtischen Straßenbahn in Chemnitz. 97 9,4 89 545 82 461 
Bochum- Gelsenkirchener Straßenbahn 3 11,5 | 12,9 35 055 | 32 014 
städtischen Straßenbahn in Königsberg ee | 9,2 9,4 | 58 401 | 59 054 
Aachener Straßenbahn . . . A 1189 11,9 17 792 17 212 
städtischen Straßenbahn in Berlin N 975 952 | 116 084 | 92 119 
Stettiner Straßenbahn . s 9,3 92 62 427 | 60 913 
städtischen Straßeubahn in Kar Ire | 8,8 8,7 88 390 97 758 
Kieler Straßenbahn . . 93 9,9 | 67 038 | 64 219 
Durchschnittlich bei: | 
allen berichtenden deutschen Straßenbahnen | 9,7 | 60 045 52 657 


Bei 4 dieser größten Straßenbahnunter- | durch den Krieg herbeigeführten Verkehrs- 
nehmungen, und zwar in München, Magde- einschränkungen. Die höchste kilometri- 
burg, Königsberg (Pr.) und Karlsruhe, ist | sche Einnahme hat wie im Vorjahr die Ber- 
eine Steigerung der kilometrischen Ein- liner Hoch- und Untergrundbahn mit 
nahmen eingetreten, die übrigen 25 zeigen 399727 M, dann folgt in weitem Abstande 
eine Abnahme, meist wohl infolge der | die städtische Straßenbahn in München mit 


21 


weg 
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157483 M, dann die Große Berliner Stra- 
Benbahn mit 150211 M. Die kilometrische 
Einnahme der übrigen größten Straßen- 
bahnunternehmungen bleibt unter 150 000 
Mark; die geringste Einnahme hat die 
Aachener Straßenbahn mit 17 212 M für das 
Kilometer. 

Der Durchschnitt der kilometrischen 
Einnahmen aus dem Personenverkehr aller 
deutschen Straßenbahnen ist von 60045 M 
auf 52657 M, also um 12,3 v. H. (gegen 
— 0,9 v. H. im Vorjahr) gesunken. 

Die bei allen deutschen Straßenbahnen 
für die Beförderung des einzelnen Fahr- 
gastes durchschnittlich erzielte Einnahme 
betrug 9,6 Pf (im Vorjahr 9,7 Pf). Bei den 
29 größten Unternehmungen hat sich bei 
der Großen Berliner Straßenbahn, bei den 
städtischen Straßenbahnen in Frankfurt 
(Main), Breslau und Königsberg (Pr.), bei 
der Hannoverschen Straßenbahn, bei der 
Westlichen Berliner Vorortbahn, bei der 
Bochum- Gelsenkirchener Straßenbahn und 
bei der Kieler Straßenbahn die für jeden 
Fahrgast durchschnittlich erzielte Einnahme 
gehoben; bei der Hamburger Straßenbahn, 
der städtischen Straßenbahn in München, 
der Berliner Hoch- und Untergrundbahn, 
der Essener Straßenbahn, der Leipziger 
Elektrischen Straßenbahn, der Magdeburger 
und Aachener Straßenbahn ist sie gleich 
geblieben, und bei den übrigen 14 größten 
Straßenbahnen ist sie gesunken. 


Es betrugen: 


I 
i 


Die gesamten Einnahmen der 
deutschen Straßenbahnen belaufen sich im 
Berichtsjahr auf 284,36 Millionen M, mit- 
hin sind sie um 11,54 Millionen oder 3,9 
v. H. gefallen. Im Jahre 1913 war eine 
Steigerung von 12,74 Millionen oder 4,5 
v. H. festzustellen. Die Mindereinnahmen 
aus dem Verkehr betragen 12,61 Millionen, 
und zwar aus dem Personenverkehr 12,57 
und aus dem Güter- und Postverkehr 0,04 
Millionen Mark. Das bedeutet eine Ver- 
minderung der Personenverkehrsein- 
nahmen um 4,4 v. H. (gegen + 5,2 v. H. 
im Vorjahr) und der Güterverkehrsein- 
nahmen um 2,3 v. H. (gegen — 11,8 v. H. 
im Vorjahr). 


Die Mindereinnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr kommen in der Summe der 
gesamten Einnahmen nicht voll zur Er- 
scheinung, weil bei den sonstigen Ein- 
nahmen eine Vermehrung gegen das Vor- 
jahr eingetreten ist. Die finanzielle Be- 
deutung des Güterverkehrs für die Ein- 
nahmen ist bei den deutschen Straßen- 
bahnen größer geworden. Von den Ge- 
samteinnahmen stammt aus dem Güter- 
und Postverkehr jetzt der 184. Teil (im 
Vorjahr der 187. Teil). 


Uber die Betriebsausgaben 
fehlen diesmal die Angaben für 124,93 km 
(im Vorjahr 392,30 km). Soweit berichtet 
worden ist, war das Ergebnis das folgende. 


bei 


den preußischen Straßenbahnen 
1913 
1914. 


den außerpreußischen Straßenbahnen 
1913. 
1914 . 


allen deutschen Straßenbahnen 
1913. 
1914. 


Die gesamten Ausgaben der 


| 165 428 365 


108 353 997 


168 332 460 


| aig die 
| die reinen . Steuern die 
Betriebs- Wohlfahrts- ees | gesamten 
ausgaben Anad zessions- | Ausgaben 
| aller Art abgaben 
M M 


6 483 524 | 9809564 125 886 506 

105 128 833 | 6971925 ' 9664930 123 221 023 
| 

59 978 463 | 2893547 4541891 67791 955 


60 299 532 3387 712 


4 598 503 69 262 529 


9 377 071 
10 359 637 


14 351 455 
| 14 263 433 


193 678 461 
192 483 552 


1.2 Millionen Mark oder 0,6 v. H. weniger 


deutschen Straßenbahnen betrugen dem- als im Vorjahre (+ 7,3 v. H. im Vorjahr). 


nach ungefähr 192% Millionen Mark, d. i. 


Unter den Ausgaben stehen die reinen 
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Betriebskosten mit einem Anteil von die Ausgaben für Wohlfahrtszwecke etwa 
85,9 v. H. weitaus an erster Stelle. Sie 5,7 v. H. der Gesamtausgaben, bei den 
sind gegenüber dem Vorjahre um rund 1,7 außer preußischen rund 4,9 v. H. 

v. H. (im Vorjahr + 7,4 v. H.) gefallen. Auf Steuern und Konzessionsabgaben 
Die Ausgaben für Wohlfahrtszwecke, die kommen 7,4 v. H. der Gesamtausgaben in 
5.4 v. H. der Gesamtausgaben betragen, Deutschland (im Vorjahr 7,4 v. H.) und 
sind gegenüber dem letzten Berichtsjahr 7,8 v. H. in Preußen (im Vorjahr 7,8 
um 10,5 v. H. gestiegen, nachdem ihre Ver- v. H.). 

mehrung im Jahre 1912 13,4 v. H. und im Wenn man die Einnahmen 
Jahre 1913 13,0 v. H. betragen hatte. Bei und Ausgaben nach Spurweiten 
den preußischen Straßenbahnen betragen trennt, so ergibt sich folgendes Bild: 


67 791955 48 937 


Es betrugen: 
` H | der reine Betriebs- 
| die Gesamt-Einnahmen Ä die — Überschuß 
beiden | auf 1 km i auf I km auf 1 km 
S |, durchschnitt- „ | durchschnitt- durchschnitt- 
im ganzen’) | licher Be- im ganzen’) | jicher Be- | im ganzen!) licher Be- 
triebslänge !) triebslänge !) triebslänge !) 
| M M | M M M NM 
| | | 
preußischen | | | 
Straßenbahnen | i i d 
mit Vollspur. . . 126 764 944 83 172 84 476 571 56 642 41 512 143 | 27 834 
mit Im Spur . . || 46681 353 26 341 | 31 204 056 17 815 15 039 026 8586 
mit anderer u. ge- | 
mischter Spur. 13 073 692 37 959 7540 396 21 893 5 533 296 16 066 
zusammen 1914 | 186 519 989 51231 | 123 221 023 34 348 62084 466 17 306 
dagegen 1913 | 194 657 886 56 986 125886506 38114 | 65397991 19800 
| , | | 
außerpreußischen | | | | | 
Straßenbahnen | ' | 
mit Vollspur. . . 30550882 | 79020 20917 185 54108 | 9633697 24 918 
mit 1 m Spur 24 121 580 38 021 17 927 679 29 664 5 256 125 3 863 
mit anderer u. ge- | | 
mischter Spur 43171202 | 89070° 30 7666 62767 | 12753537 | 26 313 
| 
| | 
zusammen 1914 || 97843 664 | 64 983 | 18 801 
dagegen 1913 101 241416 71069 | 32 394 274 | 23384 
| 


69 262 529 46 937 27 743 359 
| 
| 
allen deutschen | 


Straßenbahnen | | Ä | 
i ö 
mit Vollspu . . | 157 315 826 | 82332 105 393 756 56119 51 145 840 | 27 234 
mit 1 m Spur 70 802 933 29421 489 131 735 20 855 20 395 151 8 657 
mit anderer u. ge- | | 
mischter Spur . | 56 244 894 | 67838 37 958 061 45 782 18 286 833 22 056 
| | | | 
zusammen 1914 | 284363653 58 255 192483 552 38017 | 80827824 | 17 742 
dagegen 1918 205 899 302 61131 193 678 461 41312 | 97 792266 20 859 
i , ; ! | 


l 


— 


1) Einzelne Bahnen haben Angaben über die finanziellen Ergebnisse entweder nur bei den Einnahmen oder 
überhaupt nicht gemacht. Diese Linien sind in den betreffenden Spalten nicht berücksichtigt. 


Die Gesamteinnahmen auf 1 km durch- um 4170 M gesunken. Der infolgedessen bei 
schnittlicher Betriebslänge sind bei den ihnen geringer gewordene Betriebsüber- 
Vollspurbahnen gegenüber dem Vorjahr schuß für das Kilometer beträgt trotzdem 
um 8359 M, die kilometrischen Ausgaben immer noch ein Vielfaches von dem der 


* 


Bahnen mit 1 m-Spur. Die an dritter 
Stelle genannten Bahnen mit anderer und 
gemischter Spur sind nicht lediglich solche 
mit kleineren Spurweiten als 1 m, sondern 
überhaupt alle Strecken mit verschiedener 
Spur, insbesondere auch solche, die zum 
Teil Vollspur, zum Teil eine geringere 


Spurweite haben. So erklärt es sich, daß | 


ihre Einnahmen und Ausgaben verhältnis- 
mäßig so hoch sind. Besonders auffallend 
ist ihre Höhe bei den außerpreußsichen 
Bahnen. Hier stellen sich die Gesamt- 
einnahmen und -ausgaben der an 3. Stelle 
genannten Bahnen höher als bei den Voll- 
spurbahnen. Dies ist darauf zurückzu- 
führen, daß sich unter den außer- 
preußischen Bahnen die für das Gesamt- 
ergebnis ausschlaggebenden großen Un- 


bei der Straßenbahn in 


München . 

Cöln . 

Frankfurt (Main) . 

Dresden 

Breslau 

Düsseldorf 

Nürnberg . 

Chemnitz . 

Dortmund 

Karlsruhe. 

Mannheim i 
Berlin (städtische GC CN 
Crefeld. 

Spandau (städtische Straßenbahn) . 
Berlin (elektrische Straßenbahnen) !). 
Lübeck 

Augsburg. 

Mainz 

Potsdam . 

Mülheim (Ruhr) 

Metz. 

Horst— Osterfeld (Landkreis Reethi lasen 
Freiburg (Breisgau) 

Königsberg (Preußen). 

Bonn 

M.-Gladbach (etndtische Straßenbahn) 
Oberhausen . 


| 
| 
| 
| 
| 
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ternehmungen, 
städtische Straßenbahn, die Große Leip- 


nämlich die Münchener 


ziger Straßenbahn, die Dresdener 
städtische Straßenbahn, befinden, die von 
der Vollspur nur um einige Millimeter ab- 
weichende Spurweiten haben. 

Der reine Betriebsüberschuß für das 
Kilometer ist bei den deutschen Straßen- 
bahnen — alle zusammengerechnet, aber 
auch im einzelnen und zwar sowohl in 
Preußen als auch in den übrigen Staa- 
tten — zurückgegangen, und zwar bei 
allen Spurweiten. Ä 

Für die wichtigeren Kommunal- 
unternehmungen ist folgendes Be- 
triebsergebnis festzustellen. Der reine 
Betriebsüberschuß betrug (nach der Größe 


des Überschusses für 1914 geordnet): 


Groß- Lichterfelde — Steglitz KR EE des Kreises 


Teltow) . 
Bonn—Mehlem 


1) Die Aktien der Berliner elektrischen Straßenbahnen befinden sich im Eigentum der Stadt Berlin, so daß die 


Bahnen als Kommunalunternehmen betrachtet werden können. 


DEE 3 929 996 3 684 496 
— 2940 982 3 065 374 
ee 3 370 897 2884 872 
DEES 4 261 231 2873 270 
a 2.006 785 1743 410 
he en 1 395 896 1 567 405 
SE 1 779 967 1 364 360 
Kb A 1 385 733 1 338 702 
EE 1 034 636 790 556 
| 602 473 714 209 
EEN 642 284 595 450 
er | 845 256 547 642 
er 539 587 493 340 
SC 342 654 414 155 
RR 539 632 410 333 
Ba | 413 424 399 385 
en 448 336 360 065 
| 307 101 357 078 
355 220 322 045 
208 575 316 026 
Ce Angabe feblt 310 310 
| 195 190 286 614 
| 210 010 255 454 
| 136 970 217 351 
| 280 172 215 647 
| 268 955 | 210 122 
198 822 ! 189 165 

| 
253 735 | 182 458 
192 105 | 176 190 
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bei der Straßenbahn in 


Münster (Westf.) . 

Recklinghausen (Land- und Stadtkreis) 
Bielefeld . 

Graudenz . 


Trier 


Hamm (Westf. j 


Rheydt. 


Herne, Recklinghausen . 
Heidelberg (Vorortbahn). 

Halle (Saale) 

M.-Gladbach (Vereinigte Sate 
Cöpenick . e AN 
Schwelm-Barmen-Milspe . 


Barmen 


Remscheid 


Pforzheim 


Herne, Sodingen usw. 
Brandenburg (Havel) . 


Recklinghausen—Datteln (Stadt- Gu Landkreis Reck- 


linghausen) . 
Offenbach (Main). 


Flensburg 


Gevelsberg, Mühlinghausen und Vörde. 
Rüstringen . 

Solingen . 

Baden-Baden 

Neuwied (Kreis) . 

Schöneiche und Kalkberge 


Groß-Lichterfelde—Stahnsdorf t (Eigentum des EE 


Teltow) 
Guichenbach 
Halberstadt . 


Allenstein 
Loschwitz — weiber Hirse Se ie Stadt Dresden) 


Hildesheim 
Neunkirchen 
Schwerin (Meckl.) 
Heiligensee. 
Schmöckwitz 


Kreuznach 


Gießen. 


Marburg . : . i TE 
Niedersedlitz, Lock witz, Kreischa e eb un 


Hamborn. 


Worms . 


Schöneberg . 
Leuben (Dresdener Vorortbahn) 


Recklinghausen —Suderwich ln u. Sd 
wich) . 


Suderwich—Datteln Landkreis Reese 
Schleswig. 


138 621 
180 443 
143 530 

78 795 
118 153 


Angabe fehlt 


163 946 
160 429 
136 037 


Angabe fehlt 


104 945 
115111 
125 429 
185 255 
98 935 
122 074 
18 647 
33 501 


86 128 
77 324 
72 055 
72 739 
28 892 
92 262 
61 339 
63 486 


Angabe fehlt 


61687 
64 632 
62 886 
44 628 
61565 

1391 
40118 
44671 


Angabe fehlt 


27 685 
36 796 
25 050 
30 780 
43 149 
60 808 
33 162 
62 845 
20 435 


14 678 
im Bau 


9699 


174 975 
152 665 
142 965 
139 904 


139 841 


135 387 
134 094 
132 310 
129 484 
109 064 
108 925 
106 195 
104 807 
98 653 
95 652 
83 528 
14 197 
69 588 


69 573 
61 932 
60 620 
60 230 
59 318 
59 235 
52 754 
50 882 
50 773 


50 405 
47 123 
45 954 
44274 
43 637 
38 800 
36 591 
36 556 
35 541 
35 214 
35 079 
33 206 
32 366 
32 206 
32 148 
26 453 
25 112 
22 622 


21 528 
21 449 
21 350 
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Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


bei der Straßenbahnin | 1913 1914 
l M M 
z 
Spandau (Spandau—Nonnendamın) | — 462 20 980 
Forbach | | 21 268 Ä 20 471 
Hohensalza . E e e e e e ee a rd 29 420 18 807 
Herten— Buer (Landkreis Recklinghausen, Gemeinden | 
Buer und Herten). 21 281 18 401 
Eßlingen . | . 29924 16 889 
Neuß. 27 904 14 744 
Landshut . , 23 417 | 14 422 
Woltersdorf . Angabe fehlt 11631 
Eberswalde . re E Re ee ne 17 364 10 895 
Altglienicke (Eigentum des Kreises Teltow:. | 11 501 9 900 
Naumburg (Saale) | 12 464 9 665 
Werder (Havel) 9615 7 696 
Berlin-Steglitz | 30 394 6124 
Walldorf . | 6 775 6 002 
Colmar. 24382 i 3 041 
Regensburg . — 16 475 2 132 
Schweinfurt . 6176 1859 
St. Avold . 21711 — 1018 
Plaue (Havel) . 0 — 1028 
Stolp (Pomm.) . 10 292 — 3512 
Ulm. ZEN Angabe fehlt — 6 679 
Loschwitz-Pillnitz 15 843 — 9204 
Völklingen 20 375 — 14856 
Kottbus 25 950 | — 15 209 
Köslin . e e CN 3 305 — 20 000 
Freiberg (Sachsen) . — 23 154 — 97 558 
Ludwigshafen . 133 517 — 30 879 
Pirmasens | — 16517 — 39 244 
Zittau | — 49 682 — 67 926 
Dahlem ZEN ` l im Bau — 180 444 
Berlin-Wilmersdorf . im Bau | — 207 455 
| 


Anlagekapital.!) 

Das Anlagekapital sämtlicher geneh- 
migten preußischen Straßenbahnen 
(eingerchnet die in andere deutsche und 
fremde Staaten reichenden Teilstrecken) ?) 
stellte sich auf 1148676550 M (im Vor- 
jahr 1 113 061 279 M); es kamen mithin auf 
1 km durchschnittlich 284 877 M (im Vor- 
jahr 283 659 M). 
kostete in Preußen durchschnittlich in 
Vollspur 420 093 M (im Vorjahr 420 457 M), 


i 


man beispielsweise die Bahnen in Berlin 
' und Umgegend außer Betracht, so ergibt 


1 km Straßenbahn 


in Schmalspur 141134 M (im Vorjalır 
138 787 M). Auf die Höhe des Betrages 


für die vollspurigen Bahnen ist jedoch das 


Anlagekapital der kostspieligen vollspuri- 
gen Bahnen in verschiedenen Großstädten, 
namentlich der Hoch- und Untergrund- 
bahnen, von erheblichem Einfluß. Läßt 


1) Als Anlagekapital gilt der für die Herstellung und 
Ausrüstung der Bahnen insgesamt aufgewendete Betrag, 
bei Bahnen, die ganz oder teilweise auf eigenem Bahn- 
körper angelegt sind, einschließlich der (ziffermäßig fest- 
stehenden) Grunderwerbskosten. 

2) Ausschließlich der Strecken von zusammen 23,26 km, 
für die die Anlagekoeten in der Statistik noch nicht nach- 
gewiesen sind. s 


sich für 1 km Straßenbahn in Vollspur ein 
durchschnittliches Anlagekapital von nur 
238984 M (im Vorjahr 238 332 M). Dem- 
gegenüber stellen sich die Kosten der 
Hoch- und Untergrundbahnen in Berlin“) 
auf 5781265 M für 1 km und die Kosten 
der sonstigen Berliner Straßenbahnen auf 
535 386 M für 1 km. 

Von dem angegebenen Gesamtanlage- 
kapital wurden aufgebracht: 


A 
vom Staate (aus dem Kleinbahn- ` 
unterstützungsfonds) . | 2) 844 240 
von den Provinzen | 1 743 167 
von den Kreisen SR 31022 839 
von den Zunächstbeteiligten 250 238 817 


. || 864 827 487 


1) Einschließlich der der Hochbahngesellschaft ge- 
hörigen Flachbahn von Berlin nach Lichtenberg (3,24 km), 
deren Anlagekosten in der Statistik nicht besonders 


in sonstiger Weise. 


nachgewiesen sind. 


2) Einschließlich 155740 M vom Großherzogtum Hessen 
und 10000 M vom Fürstentum Lippe für die in diesen 
Staaten gelegenen Teilstrecken zweier preußischer Bahnen. 
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Das Anlagekapital sämtlicher geneh- Rentabilität. !) 


migten außerpreußischen Straßen- 
bahnen!) stellte sich auf 317 877516 M (im 
Vorjahr 308 420 252 M); es kamen mithin 
auf 1 km durchschnittlich 250676 M (im 
Vorjahr 249172 M). 1 km Straßenbahn. 
kostete in den außerpreußischen Bundes- 


Von den in Betracht zu ziehenden 175 
preußischen Straßenbahnen haben 20 
(5 vollspurige und 15 schmalspurige) im 
lezten Jahre keinen Reingewinn“) ab- 
geworfen. Bei 10 (4 vollspurigen und 6 


„„ $ schmalspurigen Bahnen) betrug der Rein- 
staaten durchschnittlich in Vollspur 306 554 gewinn bis zu 1 v. H., bei 23 (9 vollspuri- 


M (im Vorjahr 305 729 M), in Schmalspur gen und 14 schmalspurigen) bis zu 2 v. H., 
199 198 M (im Vorjahr 197 702 M). Von hei 21 (10 vollspurigen und 11 schmalspuri- 


dem angegebenen Gesamtanlagekapital der gen) bis zu 3 v. H., bei 19 (8 vollspurigen 
Straßenbahnen in den anderen Bundes- und 11 schmalspurigen) bis zu 4 v. H., bei 


staaten wurden aufgebracht: 27 (12 vollspurigen und 15 schmal- 
— - — — spurigen) bis zu 5 v. H., bei 50 (17 voll- 
| M spurigen und 33 schmalspurigen) mehr als 
| 5 bis 10 v. H. und bei 5 Bahnen (2 voll- 


| spurigen und 3 schmalspurigen) über 10 
von den Staaten 12 729 240 
| 


v. H. des Anlagekapitals. Das Verhältnis 
der Rentabilität der preußischen Straßen- 
bahnen in den einzelnen Provinzen ergibt 
sich aus nachfolgender Gegenüberstellung‘®;: 


von den Zunächstbeteiligten 184 569 870 


in sonstiger Weise 120 578 406 


x 2 1) Vgl. hierzu die Ausführungen bei der Rentabilität 
Von allen deutschen Straßenbahnen“) der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen — S.76 des Februar- 


zusammen betrug das Anlagekapital heftes dieser Zeitschrift —. 


| 
| 
| 
| 
o 3 2) Unter Reingewinn wird verstanden der Überschuß der 
1 466 554 066 M, für 1 km Streckenlänge Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben der Bahnen 
durchschnittlich 276 694 M. — einschließlich der Rücklagen in etwaige Erneuerungs- 
EE und Spezialreservefonds sowie der gewöhnlichen Ab- 
schreibungen, aber ausschließlich der Zinsen und Tilgungs- 
beträge für den im Anleihewege beschafften Teil des An- 
lagekapitals —. 
3) Die in Klammern stehenden Zahlen geben an, wie- 
viel von den in Betracht kommenden Bahnen vollspurig 
| und wieviel schmalspurig sind. 


1) Nicht eingerechnet 11 Bahnen mit einer Länge von 
109,05 km, von denen keine Angaben vorliegen. 

2) Nicht eingerechnet 23,26 km preußischer und 109,05 km 
außerpreußischer Strecken, zusammen 132,31 km, für die 
keine Angaben vorliegen. 


Es betrug die Verzinsung des Anlagekapitals: 


r j r er | e | mehr ; 
in en Provinzen oe H. bis En e 2 | bis SS bis zu bis SCH Dec A GE 
Ä . v. H. 3 v. * 10 v. H. 10 v. H. 
A? — = ' | 
Ostpreußen . . . . bei | 0+1) 0+1) min Be = 
| = 191 1 
Berlin, Geschäftsbezirk f 1 | 2 2 1 | 2 
desPolizeipräsidenten „ (1+0)| (1 10) Tr ) (2+0), ar | (2+0) 
df 2 3 3 2 3 „3 1 
Brandenburg.. „ f 65 6 bee eee eee 0+2 0+0| z 
P 9 3 | | 1 | — 3 
ommern . . . %% eh > 
| | | 
P d 2 _ | en | SS Së 1 2 | 
GR ee E Ti | Or tu 
I | 
ET 1 1 1 1 2212 
Schlesien „ 1 0+D)|0w+1) Ge | +1 0 +0) | (0+2); Aa +0)! 
3 | | 2 2 i 1 5 | 1 
ER e SES 8 d (+3) ein 0+2 (0+2 0+1); 2+3) n 


in den östlichen Pro- f 12 e 
vinzen . bei tl (3+9); 272642 | 4700 Aa 


11 14 3 
3＋) 8+6) 0+2 
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ne 


| 
| bis zu | bis zu | bis zu bis zu bis zu menr über 
in den Provingen 0 v. H. als 5 bis 
Iv. H. 2 v. H. 3 v. H. 4 v. H. 5 v. H. 10 v. H. 
ö 10 v. H. 
j | i 
de , | | 1 | | 23 | 
Schleswig-Holstein .. bei d n! (1 +0), 0+1) 2+1) 
: | | | 2 3 4 
Hannover „ T en — ‘0+2 Dim ＋ 
c 5 | 3 2 2 10 118 
Westfalen. >. win 048 ga E 7 d 0+n{3 
ç! 2 | 2 1 5 | 
VC ru (E * 0+2 440 +O AU 
l ed 6 2 10 | 9 87 14 | 1 
I ee N e o 6+5); 6+4 25) 44.0 (4+ 10) (1+0) 
in den westlichen Pro- | | 17 12 12 16 306 | 2 


| 
vinzen . 2.2.0... bei ei 2+0) 40 (5412)! (6+6) (379) ＋77) 0+2) 0+0 


Von den 20 Straßenbahnen, d. i. 114 | 3 v. H. ergeben haben, stellt sich diese Zahl 
v. H. der in Betracht gezogenen Bahnen, | auf 28. 
die keine Verzinsung des Anlagekapitals ! 
ergeben haben, sind 9 erst nach dem 1. Ja- | der preußischen Straßenbahnen in den 


nuar 1912 voll in Betrieb genommen; für letzten drei Berichtsjahren erhellt aus fol- 
die 54 Bahnen, d. i. 30,9 v. H., die eine Ver- Ä gender Zusammenstellung: 


zinsung des Anlagekapitals von höchstens 


Die Verzinsung des tee 


— 1 — 


— — — ` Zoe, — — — — 


. |In Betracht 5 bis zu bis su bie zu bis zu bis zu Se über 
Berichtsjahre Bezogene | | 1 2 | 3 4 Be 10 
W „. H. v. H. v. H. ». H 
/ Zahl | . | e . | . . | e . . v. H. Š ʻ 
ee 
S 
mama eu 6 9 20 20 17 72 9 
1913/1. Im „ 6 1 45 25 21 68 q5 
1914/11ᷣ/// cr 17⁵ 20 wm 23 21 19 27 50 6 


Von den in Betracht zu ziehenden 68 kapitals von höchstens 3 v. H. ergeben 
außerpreußischen Straßenbahnen haben, ebenfalls 5, erst nach dem 1. Januar 
haben 18 (5 vollspurige und 13 schmal- 1912 voll in Betrieb genommen. 
spurige) im letzten Jahre keinen Rein- Zusammen sind es demnach in Deutsch- 
gewinn abgeworfen. Bei 4 (1 vollspurigen land 38 (im Vorjahr 28) Straßenbahnen 
und 3 schmalspurigen) Bahnen betrug der gewesen, die im Berichtsjahre einen Rein- 
Reingewinn bis zu 1 v. H., bei 5 (1 voll- gewinn überhaupt nicht abgeworfen haben. 
spurigen und 4 schmalspurigen) bis zu 2 30 (im Vorjahr 18) von diesen 38 Stra- 
v. H., bei 10 (3 vollspurigen und 7 schmal- henbahnen haben nach ihren eigenen An- 
spurigen) bis zu 3 v. H., bei 10 (3 vollspuri- gaben einen Betriebsverlust erlitten, d. h. 
gen und 7 schmalspurigen) bis zu 4 v. H., ihre Einnahmen haben zur Deckung der 
bei 7 (2 vollspurigen und 5 schmalspuri- Betriebskosten nicht gereicht. Den größten 
gen) bis zu 5 v. H., bei 12 (7 vollspurigen Verlust hatte die städtische Untergrund- 
und 5 schmalspurigen) mehr als 5 bis 10 bahn in Berlin-Wilmersdorf (207 455 M). 
v. H. und bei 2 (schmalspurigen) Bahnen Es folgen die Berlin- Dahlemer Tiefbahn 
über 10 v. H. des Anlagekapitals. (180 444 M), die städtische Straßenbahn in 

Von den 18 außerpreußischen Straßen- Zittau (67 926), die Straßenbahnen in 
bahnen, die keine Verzinsung des Anlage- Memel (40 535 M), die städtische Straßen- 
kapitals ergeben haben, sind 5, von den 19 bahn in Pirmasens (39 244 M), die städti- 
Bahnen, die eine Verzinsung des Anlage- sche Straßenbahn in Ludwigshafen (30 879 
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Mark), die städtische Straßenbahn in Frei- 
berg (Sachsen) (27558 M), die Straßen- 
bahn Friemersheim—Baerl (22 576 M), die 
städtische Straßenbahn in Köslin (20 000 
Mark), die Lößnitztalbahn (19374 M), 


die Straßenbahn Mannheim—Neckarau— 


Rheinau (17975 M), die städtische Straßen- 
bahn in Cottbus (15209 M), die städtische 
Straßenbahn in Völklingen (14 856 M), die 
Straßenbahn Cotta—Cossebaude (12631 
Mark), die Straßenbahn Bühlau—Weißig 
(10305 M), die Straßenbahn Loschwitz— 


Es kamen: 


Pillnitz (9204 M), die Straßenbahn in Nord- 
hausen (8658 M), die städtische Straßen- 
bahn in Ulm (6679 M), die Straßenbahn 
Schwetzingen — Ketsch (6362 M). Die 
Verluste der übrigen 11 Straßenbahnen 
blieben unter 5000 M. Den geringsten Ver- 
lust hatte die Schötmarsche Straßenbahn 
mit 537 M. | 

Soweit nach Deckung der vorgeschrie- 
benen Rücklagen und Zahlung der festen 
Schuldenzinsen ein Reingewinn vorhanden 
war, ist er folgendermaßen verteilt worden: 


yea State? a a EE EE Ae EE a — — — — — — = . — E e — 


auf auf persönliche 
Gewinn- auf Gewinnanteile 
bei beteiligung Dividenden und 
| Dritter Belohnungen 
M M M 
den preußischen Straßenbahnen , 
1913 . 1 102 318 17 726 863 1257 195 
TE 2244195 14 545⁵ͤ 706 BR 960 
den außer preußischen Straßenbahnen | 
1913 651024 5 635 813 654 358 
1914 . 46857 408 4 122 845 418 484 
allen deutschen Straßenbahnen | u 
1913. | 1 763 342 23 362 681 1911 553 
1914 . | "um 607 18 668 55 1222 444 


Der in vorstehender Übersicht aufge- 
führte Betrag, der auf Gewinnbeteiligung 
Dritter kommt, stellt sich gegenüber dem 
Vorjahr um rd. 1 Million Mark niedriger. 
Dies beruht im wesentlichen darauf, daß die 
Große Berliner Straßenbahngesellschaft, die 


im Jahre 1913 633 240 M an die Stadt Berlin 


abgeführt hatte, im Berichtsjahr entspre- 
chend ihrem geringeren Gewinne von jeg- 
licher Abgabe frei gewesen ist. Auch bei 
den außerpreußischen Bahnen ist die Ziffer 
für Gewinnbeteiligung Dritter um fast 
31 v. H. gegenüber dem Vorjahr gefallen. 
Der Betrag für Dividende ist für das Be- 
richtsjahr um 4% Millionen Mark geringer 
geworden als für 1913. Diese Summe 
kommt zum weitaus überwiegenden Teile, 
nämlich mit 3 181 162 M, auf die preußischen 
Bahnen. Der für persönliche Gewinnanteile 


und Belohnungen gezahlte Betrag ist eben- 


falls gesunken und zwar um über 36 v. H. 

Die Dividende der Gesellschaftunter- 
nehmungen hat zwischen 2 und 33 v. H. 
betragen. Diesen Höchstsatz hat die Cann- 
statter Straßenbahngesellschaft verteilt, die 
damit ihren 


um 6 v. H. erhöht hat. Sie ist die einzige 


vor jährigen Dividendensatz 


Straßenbahn, die mehr als 10 v. H. Dividende 
verteilt hat. Im Vorjahr waren 3 solcher 
Bahnen vorhanden. Die Hamburg-Altonaer 
Zentralbahn, die früher jahrelang die erste 
Stelle eingenommen hatte, hat diesmal nur 
6 v. H. Dividende erzielt. Im ganzen haben 
im Berichtsjahre 26') (im Vorjahr 28) mehr 
als 5 v. H., 19 (im Vorjahr 24) zwischen 3 
und 5 v. H. und 5 (im Vorjalır 2) weniger 
als 3 v. H. verteilt. Insgesamt haben also 
51 (im Vorjahr 57) Gesellschaftsbahnen 
Dividende zahlen können. Dabei ist aber 
zu berücksichtigen, daß mehrere Straßen- 
bahnen keine Angaben gemacht haben, 
weil sie zugleich noch Nebenbetriebe haben 
und die Überschüsse gemeinschaftlich ver- 
rechnen. 

Vom Staate, von Kreisen und Gemein- 
den oder von beteiligten Dritten sind in 23 
(im Vorjahr 19) Fällen vertragliche 
Zuschüsse geleistet worden. In 83 (im 
Vorjahr in 63) Fällen haben die Eigen- 
tümer oder die Betriebsunternehmer zu- 


1) Wie in früheren Jahren ist angenommen. dab von 
der Allgemeinen Lokal- und Strahenbahngesellschaft., die 
für ihr Gesamtunternehmen 10 ». H. Dividende verteilt 
hat, für jede der ihr gehörenden 7 Straßenbahnen eine 


solche Dividende erzielt worden ist, 


Zeitschrift 
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schießen müssen, damit die erforderlichen ` 


Die Betriebsergebnisse des Kriegsjahres 


Rücklagen in die Spezialfonds gemacht oder 1914 haben sich hiernach gegen das Vorjahr, 


die Schulden verzinst, oder die verbürgten 
Dividenden gezahlt werden konnten. 


wie nicht anders zu erwarten, etwas ungün- 
stiger gestaltet. 


Unfälle. 


Im Jahre 1914 sind folgende Straßenbahnunfälle vorgekommen: 


Fahrgäste Ban | | Fahrgäste | Bahn- 
und fremde und fremde i 
l- Personen bedienstete personen bedienstete 
| | 
den preußischen Straßenbahnen | . , | | 
835 2.0. 2... 198 13 658 97 
EE, 2 2 ër ie 239 Ä 10 ` 647 | 112 
> : Se | | 
den außerpreußischen Straßenbahnen | | ge 
f 1913. | 74 | 8 | 409 32 
1914 . o 2 380 31 
allen deutschen Straßenbahnen | j 
r EEN 272 21 1067 129 
19114. 3209 12 1027 143 


1) Als schwere Verletzungen gelten: Gehirnerschütterung und innere Verletzungen sowie schwere Quetschungen 
— mit mehr als dreitägigem Bettlager —, ferner Knochenbrüche und Verrenkungen und Verlust von Gliedern (z. B. 


durch Amputation). 


Trotz der gegen das Vorjahr geringe- 
ren Verkehrsleistungen ist die Gesamtzahl 
der schweren Unfälle ungefähr gleich- 
geblieben, 1511 im Jahre 1914 gegen 1489 
im Jahre 1913. Das ist yohl im wesent- 
lichen darauf zurückzuführen, daß einige 
größere Unfälle sich ereigneten, und daß 
an Stelle des zum Heeresdienst einberufenen 
Personals weniger geübtes eingestellt wer- 
den mußte. Die Gesamtzahl der Tötungen 
hat um 48, d. s. 16.4 v. H. (im Vorjahr 


zeigt die Gesamtzahl der schweren Ver— 
letzungen eine Abnahme von 26. d. s. 2.2 


v. H. (im Vorjahr — 3 v. H.). 


Straßenbahnverkehr in den wichtigsten deutschen 
Städten. 


Wie in den früheren Jahren gibt die 
nachstehende Zusammenstellung auch für 
das Jahr 1914 einen Überblick über den 
Straßenbahnverkehr der deutschen Groß- 
städte mit mehr als einer viertel Million 


＋ 16.3 v. H.) zugenommen. Dagegen Einwohner. 
| | EEE | u - — 
\ a) Anzahl Auf je 10000 Ein- 
g Einwohner- der auf den Der , 
2 | zahl nach Straßenbahnen Länge wohner kamen D ahrpreis 
der Volks- beförderten d See e ven e -— fürjede 
3 Bezeichnun g der Volks Personen er | | beförderte 
e ‚zählung am, a Straßen- ' p 
£ der Stadt 1. 12. 1910, 2 Straßen- beförderte erson 
= Be d b) Einnahme bahnen | stellte sich 
KH auf tausend für Personen- bahnen Personen auf 
| | ‚abgerundet beförderung | 
M | km km Anzahl Pf 
| . | 
1 | Berlin mit 30 Vororten | 3 480 000 a) 661 142 411 473,84 Lag 1899 835 10, 
. = | bp) 65 934 855 
s $ | 
gegen 1913 a) 698 117 698 461,89 1,33 2.006 OS5 9,9 
| b) 69 128 838 | 
2 Hamburg-Altona SE 1105000 a) 234 210 527) 228,15" 2.06 2119 552 10,5 
o | b) 24704596 
„ gegen 1913 a) 247 839 606 220019 1,97 2242892 10,6 
| bp) 26159945 
` , i 


D Einschließlich der nebenbabhnähnliehen Hochlrahn. 


Laufende Nr. 
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| a) Anzahl Auf je 10 000 Ein- 
| Einwohner- der auf den ! | Der 
| zahl nach SR Länge | wohner kamen Fahrpreis 
| f eförderten N Ee dE für i 
Bezeichnung der Volks- p der gl jede 
ersonen | beförderte 
zühlung am und ) Straßen- 
| der Stadt 1. 12. 1910, Straßen- beförderte Person 
b) Einnahme bahnen stellte sich 
auf tausend für Personen- bahnen Personen 
abgerundet beförderung | auf 
M km km Anzahl Pf 
Eë | ; | 
3 München 596000 a) 116151295 94,80 1,59 1948 847 d 
| b) 11341901 | 
SE gegen 1913 a) 125511790 94,94 1,59 2105902 | 9,8 
| | b) 12290026 | | 
| | 
1 Leipzig 588 000 a) 138 491667 129,81 2721 2355 300 8,8 
` ib) 12208 114 | 
SÉ gegen 1913 a) 144 173 527 129,9 2,20 2451 931 9,4 
| j b) 13521211 | | 
| } ` i 
5 Dresden 547000 a) 150 271862) 14l,es9,;, 259) 2747 A0 806 
| | b) 12894040 ' 
| gegen 1913 a) 146 841192) Luka 2,57 20684482 9,4 
| I b) 13821 860 | | 
6 Coin 51700 a) 118786356 91,% Is: 22097 608 8,1 


Ä b) 9867 649 
gegen 1913 a) 124 110 821 88,9 
| b) 10454572 | 


! 
Ä 
1571 2400 596 
| 


! 
7 Breslau. .... -j 512000 a) 84288108 . 60,52 
| | b) 6686474 
| 


136 1646252 
913 a) 96 411598 685581 134 1883039 J, 
| b) 7480386 | 
| a. | 
491000 a) 105 259 827 Win 20 2143 785 879 
| 
| 
i 


EI 
— 

EI 
2 
= 
= 
v> 


| 
8 Frankfurt (Main)- 
Offenbach 
| b) 9407 326 
gegen 1913 a) 126 456 485 96,56 
ö b) 11049 367 


1.97 2 575 488 
9 Essen (Ruhr) mit Bor- | | | 
beck u. Altenessen i 410000 a) 52026 671 82,90 
| b) 5480 205 


2,02 1268 943 
i | 
gegen 1913 a) 51322731 75,75 | 15 
| 
| 


1251 774 
b) 5380 955 


10 Nürnberg-Fürth. . .! 400000 a) 48750858 5662 „ 1218 771 
| b) 3983 129 | ' | 
gegen 1913 a) 49207403 402 © la 1230188 


b) 234220 | 
376000 a) 60 171195 164169 47: 1600208 


| b) 6452755 


| 
Hannover-Linden . | | 10,6 
| b) 6396 768 | 
gegen 1913 a) 61553234 164,60 438 1637054 10,5 
12 Düsseldorf t 358 000 a) 81883 124 75,60 2.511 2277 238 | 7,1 
b) 5791078 | = 
; gegen 1913 a) 84540038 |, 74,93 | 209 2361454 | Sg 
| | bp) 6304052 | Ä 
Y Einschließlich der Lößnitztulbahn, der Loschwitzer und der Bahn in den Plauenschen Grund. — ) In der 


Statistik sind die Zahlen für die zwischenstädtischen Bahnen. z. B. nach Hildesheim, nicht besonders ersichtlich 
gemacht. Die Streckenlänge und die Verkehrsergebnisse der Hannoverschen Straßenbahnen umfassen daher auch 
diese Bahnen. 

5 


det Soe 
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——— nn A - — — 
| a) Anzahl Auf je 10000 Ein- Der 
Einwohner- der auf den , S , 
> zahl nach Straßenbahnen Länge wohner kamen Fahrpreis 
der Volk beförderten d — — fr jede 
e Bezeichnung er Volks- Personen Sr S 
3 zählung am ge Sira ton- beförderte 
— der Stadt 1. 12. 1910, Straßen- beförderte Person 
3 | für Personen- ahnen ersonen auf 
EES beförderung | 
| D xm ku Anzahl! Pf 
EREECHEN WEE 
| | 
| 
13 Elberfeld-Barmen . . | 340000 a) 31 772 075 61,78") 1,82 934 473 10,4 
| v) 3303 990 È 
gegen 1913 a 32 766 0009 mell 1,78 963 706 10,1 
l b) 3309 447 | 
14 Chemnitz . . . . d 288 000 a) 33261 159 238, 18 1,32 115401 dÉ 
| | b) 3123685 ` | 
gegen 1913 a) 33 456 866 37,62 Le 1161697 9,9 
| b) 3322 130 
15 Stuttgart | 286 000 a) 56 018 610 | j 69,17 Dur 1958 693 8.5 
1 b) 4763 526 
| gegen 1918 a) 53 981 078 66,72 2, 33 1887 450 WI 
| D 4 769340 | | 
16 Magdeburg 280 000 a) 36 566 845 36,2 | 1,32 1305 959 8.9 
| i b) 3259746 ` | | 
gegen 1913 a) 36332714 36,88 1,3? 127 597 8,8 


b) 3219 750 | 


1) Die nach Schwelm. Cronenberg. Neviges und Ronsdorf führenden Vorortbahnen sind nicht mitgerechnet. 
da sie weit über das Stadtgebiet hinausgehen: dagegen ist die Schwebebahn mitgerechnet worden. 


Die verschiedenen Straßenbahnunter- städten abgenommen; nur Dresden, Essen, 
nehmungen einer und derselben Stadt sind Stuttgart und Magdeburg zeigen eine, teil- 
dabei mit denen der Nachbarorte zusammen- weise unerhebliche, Zunahme Die Ein- 
gefaßt worden. nahme aus dem Personenverkehr ist nur 

Unter den 16 Großstädten ist Hannover in Essen und Magdeburg um ein geringes 
mit 4,37 km auf 10 000 Einwohner nach wie gewachsen, sonst überall gesunken. Am 
vor am reichsten mit Straßenbahnen aus- dichtesten ist der Verkehr mit 2747200 
gestattet. Da aber lange Strecken der Fahrgästen auf 10 000 Einwohner nach wie 
Hannoverschen Straßenbahn sich weit aus vor in Dresden. Es folgen Leipzig mit 
dem Weichbilde der Stadt hinaus erstreeken 2355 300, Cöln mit 2297608, Düsseldorf 
und mehr nebenbahnähnlicher Art sind. mit 2287238, Frankfurt (Main) -Offen- 
muß Hannover eigentlich aus diesem Ver- bach mit 2 143 785, Hamburg-Altona mit 
gleich ausscheiden. 2 119 552, Stuttgart mit 1 958 693, München 

Von den übrigen 15 Großstädten hat mit 1 948 847. Berlin mit 1 899 835, Breslau 
nach Verhältnis der Einwohnerzahl Dres- mit 1 646 252 und Hannover-Linden mit 
den mit 2.59 km auf je 10000 Einwohner 1 600 298 Fahrgästen, die übrigen Groß- 
die meisten Straßenbahnen. Es folgen städte haben weniger als 1% Millionen Fahr- 
Stuttgart mit 242 km, Leipzig mit 2,21 km, gäste auf 10000 Einwohner; am schwäch- 
Düsseldorf mit 2,11 km. Hamburg-Altona sten ist der Verkehr wiederum wie schon 
mit 2,06 km, Essen mit 2,02 km. Elberfeld- seit Jahren in Elberfeld Barmen mit 
Barmen mit 1.82 km. Cöln mit 1,78 km und 934473 Fahrgästen auf 10 000 Einwohner. 
München mit 1.59 km. Die übrigen Städte Der Durchschnittspreis für eine Fahrt 
haben weniger als 1,50 km auf je 10000 schwankt zwischen 7,1 Pf (Düsseldorf) 
Einwohner; am wenigsten Chemnitz und und 10.6 Pf (Hannover-Linden). Er ist 
Magdeburg mit 1.32 km. in Berlin, Frankfurt (Main) Offenbach, 

Die Zahl der beförderten Personen hat, Hannover-Linden und Barmen- Elberfeld 
im Kriegsjahr 1914 fast in allen Groß- gestiegen. in München. Essen und Magde- 
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D) LU L 2 2 0 | r l D 
burg gleich geblieben und in den übrigen ! Verkehrsarten oder dem Güterverkehr 


9 Großstädten gesunken. allein. 


Weiterhin unterscheiden sich die beiden 
Kleinbahngattungen durch die Art ihrer 
Betriebskraft. Bei den Straßenbahnen hat 
sich der elektrische Betrieb immer weiter 
auf Kosten des Pferde- und des Dampf- 


IV. Zusammenfassung. | 
| 
| betriebes ausgedehnt. Elektrische Motoren 
| 
| 


Das Gesamtnetz der im Betriebe be- 
findlichen deutschen Kleinbahnen beider 
Gattungen umfabte am Ende des Berichts- 
jahres 16 360,14 km. Hiervon lagen 
14 195,76 km in Preußen und 2164.38 km in 
den übrigen deutschen Bundesstaaten. Die 
Zunahme im Laufe des Jahres 1914 betrug 
31652 km oder rund 2,2 v. H. gegen 4.5 
v II. im Vorjahr. Demgegenüber beträgt 
die Zunahme der deutschen Vollbahnen 


wurden im Berichtsjahr in Preußen von 
86.6 v. H. aller Straßenbahnen (im Vor- 
jahre 85.5 v. H.) und in den übrigen Bundes- 
staaten von 83,0 v. H. (im Vorjahr 82,6 
v H.) verwendet. Bei den nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen überwiegt dagegen nach 


Haupt- 1 ollspurige sowie schmal- s . ; 

E im. on l 1 i Ke SS wie vor der Dampfbetrieb erheblich. Es 
spurige Nebenbahnen m Rec us dë Ge = 

ea S INUDZSIANT | hatten 305 Bahnen (= 81,7 v. H.) Dampf- 


H 
| 
| 
( ° 3 v 1 “orlahr 5 v | ; 8 a 5 
1914 EN 0.93 v. H. (im Vorjahr 1,05 v. H.). | betrieb, während 45 Bahnen (= 125 v. H.) 
Die Zahl der anhängigen Genchmi- ' elektrisch, 8 Bahnen (= 22 v. II.) durch 
eungsanträge — d. h. der Anträge auf Ge- Dampf und Elektrizität und 2 Bahnen 


nehmigung von Bahnunternehmungen, bei | (= 06 v. H.) mit Drahtseil betrieben 
denen die Anwendung der Bestimmungen 


des Gesetzes vom 28. Juli 1892 für zu- , l e 

.. H .. e ` D e i U 821 0 D EH 

lässig erklärt ist oder, soweit es sich noch Die Betriebszahl bei gen Straßenbah 
' nen hat im Berichtsjahr 67,8 v. H. gegen 


um Bahnen mit tierischer Betriebskraft „„ zen - 

handelt, bei denen in die durch § 4 des Ge- a 2 FH a DE 
setzes vorgeschriebene polizeiliche Prüfung | hältnis der Ausgaben zu den Einnahmen 
eingetreten ist, beträgt in Preußen jetzt 490 hat sich also etwas verschlechtert. Bei den 
gegen 546 im Vorjahr. Straßenbahnen weist der Gesamtüber- 


j À Schuh eine Abnahme von fast 8 Millio- 
Das in den deutschen Kleinbahnen an- ı 


| | Mark ähre 3 ine Ab- 
gelegte Kapital beträgt nach der Statistik . . . Soe 

5 a Sé „„ nahme von etwa % Million M zu verzeich- 
)) nen war. Auch der kilometrische Betriebs- 
Vorjahr 134676) M auf 1 km Strecken- — S sche $ 


| übers ; ; RT ; d 
S S # j übersehuß zeigt eine Verminderung, un 
länge. Gegenüber dem für das Vorjahr be- e =. 

| 

i 


wurden. 


. zwar um 3117 M, während das Vorjahr eine 
rechneten Anlagekapital bedeutet dies eine 5 von 1254 M SECH 35 Jahr 
Zunahme von annähernd 70% (1913: 270) > SW N 


Mill Mark 1912 ergab. — Mit einem Betriebsverlust 
ä e np ` i haben 30 Straßenbahnen, gegen 18 im Vor- 
Im Berichtsjahr haben die Klein— 


S jahr, abgeschlossen, während außerdem 
bahnen beider Gattungen 3 017 993 928 Per- 


: , 5 8 Straßenbahnen — im Vorjahr 10 — einen 
sonen befördert gegen 3141134689 im Reingewinn nicht erzielt haben. Von den 


Jahre 1913 (= — 3,9 Ve H.) und 31 585 074 Gesellschaftsbahnen waren 51 — im Vor- 
Tonnen Güter gegen 35 450 071 t im Jahre jahr 57 — in der Lage, Dividenden zu ver- 


teilen. Die als Dividende verteilte Summe ist 
mit 18668 551 M um 4694 130 M, d. S. etwa 
20,1 v. H., gegen das Vorjahr gesunken. 


| 
5 ; | 
1913 (= — 11.2 v. H.). Im Personenver- i 
kehr war im Vorjahr eine Steigerung von 
8.4 v. H., im Güterverkehr von 33 v. H. 


gegen 1912 festzustellen. | ER 
Bei den nebenbahnähnlichen Klein- 


bahnen haben sich die Verhältnisse gegen- 
über dem Vorjahr auch etwas verschoben, 
die Betriebszahl ist 70.94 v. H. gegen 67 
v. H. im Voriahr. Der Betriebsüberschuß 
hat sich gegenüber dem Vorjahr um 
3 418 587 M vermindert, während im Vor- 
jahr gegenüber dem Jahre 1912 eine Steige- 


3 ; : zung v 2116671 M festzustellen war. 
schränkt (= 3.1 ». H., im Vorjahre 24 runs VOD < i : 
l . Der Überschuß hat nur die Höhe von 


v. H.); 96.9 v. H. der nebenbahnähnlichen ; e , 
Kleinbahnen dagegen dienten den beiden 150 409 491 M erreicht, d. h. er ist gegen das 
SES | Voriahr um 149 v. H. gesunken. Der kilo- 


Beide Kleinbahngattungen unterschei- 
den sich wesentlich voneinander durch ihre 
Anteilnahme am Giiterverkehr. Während | 
71.9 v. H. (im Vorjahr 71.9 v. H.) aller | 
deutschen Straßenbahnen nur der Per- | 
Snenbeförderung dienten, haben sich von 
den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen nur 
11 Bahnen auf den Personenverkehr be- 


D Für 132.31 km Straßenbahnen fehlt die Angabe des 


i "Forts. des Textes s. S. 204. 
Anlagekapitals. 
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user Übersicht über den Stand der Straßenbahnen in Preußen 


Bahnlänge (in Kilometern) 


3 5 i R, der 


13 Ä Rheinprovinz 


| 59 73 | 62 1341,97 1375,07 9197 1394,74 1896,76 2033,89 1367,02 
14 Hohenzollernsche Lande 


aa le a 


i 2 8 Zw Streckenlänge „ Š ia - 
BB S gg |r 2% 5% 32 8 
g e E e Jder in Sp. 2 der in S EZ 2 3 2 2 
Sé Bezeichnung 2! 5 * ER | aufgeführten Sp. 3 fieber S ao = 52 
E „ Kleinbahnen, aufge- Klein- 3 £ H 8 
2 der“ SEN Ê 8 Sa festgestellt am arten bahnen SS 2 3533 
© 52 2 52 85 — | „ (Sp. 4) 3 Së ZES 
. | 2 2 ég. Een 5 8 f. bahnen = 2 2 SSE 
E Provinzen I53, „53 5%, EIER = = | 1 kk 
2 88 „23 8 a ëss festgestellt am g 8 25 CSS 
= sowie der 8 sA. ows o ke 2 ECKE Schlusse des 2 8 e2 88: 
S 2 GË „2a 3 885 R 2 ˙5 225 Berichteiahre 2 8 gz 22 
B desstaat 22 32 87 | = 3.882 Berichtsiahres. 2 5 = 2 2 
undesstaaten SS g z5 E odor, sofern ein | S 2 — SE 
= E a 5 8 S. solches noch Be 2 Te 
! 2 En wi = © e 2m 8 = | E T 
us 5 CE- 85 22823 nicht vorhan- g 2 = 3 e.a 
3 sS =255, den ist, am dE Z gny 
| KE: i 5.2 31. März 1915 | = Paz = 
Br En mꝛm̊m Deu Er Ea | n on i u d æ GE — 
| 1 2 3 · si % 7 39 10 11 
— . —— . —.—.— ——— — ——— —— — ͥ — . — —— — 
| | Kee 5 
1 Ostpreußen. . . . i 55 . 5 | 70,85 70,93 70,983 108,95 122,89 70,81 
2 Westpreußen | „ 4 62,1 63,26 63,26 82,7 91501 62,51 
3 Berlin, Geschäftsbezirk des | 
| Polizeipräsidenten | 12 12 | 483,15 496,79 496,79 936,47 1076,59 -491,99 
4 | Brandenburg | 25 1 26 238.51 238,51 | 1,30 230,81 334,47 366,91 239,71 
5 Pommern i 4 14 57,52 59,19 59,19 94,34 100,96 57, 
6 Posen | 3 3 36,82 36,82 36,82 (60,04 65,28 36,82 
7 Schlesien. | 7 7 141,51, 142, . 142, 222,20 244, 140,77 
8 Sachsen ; 19 19 189,70 199,3 199,23 279,69 299, 174,36 
9 Schleswig-Holstein : | 7 | 7 | 145,53 146,36 146,86 , 209,76 227,5 2604,13 
10 Hannover N O | 11 Rz 11 2154 219,64 219,64 337,50 381,51 212,56 
11 Westfalen 32 29 588,8 60456. 604,56 729,89 765,50 599,57 
12 Hessen-Nassau o 12 |. 205, 8 206,23 | 206,23 347,28. 386,62 210,00 
| 


Zus. preuß. Bahnen i 200 94 201 
Übersicht über den Stand der Straßenbahnen in gen außerpreußischen 
l Königreich Bayern 13 ! Mä 14 | 260,64 260,51. 9,35 269,86 451,17 516,51 229, 30 
2 i Sachsen 23 23 386, 390,07, . 390,07 685,57 756,86 382,57 
3 8 Württemberg . 5 2 5 99,81 101% 9101,09 159,62 167,86 99,97 
4  Großherzogt. Baden 15 . 15 145,7 162,80 162,80 254,13 274,30 133,8. 
5 £ Hessen Bad, 5 5 69,33 70,21 70,1 110,3 120,3 66,34 
6 A Mecklenburg- 

| Schwerin 2 2 19,42 1942 19,42: 21,00 22,28 19,42 
7 e Sachsen-Weimar 3 3 27,56 20,25 , 29,2 30,38 32,9 | 27,8 
8 4 "Oldenburg. . 2 2 6,52 6,52 6,52 6,52 6,1 6.52 
9 Herzogt. Braunschweig . . l i 1 34,84 34,84 | 34,84 49,65 53,59 34,84 
10 ? Sachsen-Altenburg 1 ; l 3,70 3,70 | 3,70 4,0 4,45 3,70 

11 e Sachsen - Coburg- ` Ä | | | | | 
| Gotha -y l 6,37 671 5 Di 8,8, 9,5 607 
12 Anhalt . e 3 3 17,63 17,68 S 17,63 23,86 25,54 17,6% 
13 tee Waldeck. . . 2 2 3,97 3,07 EE 3,97 4,09 4,44 2,09 
14 ? Reuß j. L. l | 123,21 12527 12,27 18,16 20,0 1227 
15 e Lippe N d 3 13,53 13,53. . 13,53 13,3 14,31 11,0% 
16 Freie u. Hansestadt Lübeck ' 1 1 33,60 37,30 a `) 37,30 50,62. 53,51 | 36,73 
17 a > Bremen 143 i 1 58,03 585,03 e 58,08 98,95 110,36 50,61 
181 5 á Hamburg i l 1 : ; 3,20 3,20 Zä 33,32 0,24 
19 Reichsland Els.-Lothringen | 10 i 10 133,88, 136, 73 7136,73 189, 8 220,71 131,2 


Zus. außerpreuß. Bahnen . 92 2 94 1333,24 1364,58, 12,55 1377,13 2183,39 2418,43 1272,12 
Dazu: außerhalb Preußens | | | | | | 

RE EE Strecken preu- | | Ä 
ischer Bahnen 10) „ ie a E E 172, 173,99 . 173,99 291,69 3320.89 l 

preußische Bahnen . 200 ) 4 201 37771 3859,58 | 20,97 3380,55 5639,42 6162,38 3927,50 


Summe deutsche Bahnen . 292 ) 6 2095 5283,17 5398,15 33,52 543 1,6: 8114,50 8913,70 5199,72 


) Die Bahn wurde mit Benzin- und Benzollokomotiven betrieben. — ) 3 Unternelimen weniger infolge Vereinigung 
3) Darunter 1 Bahn. Nord-Süd- und Rundbahn in Elberfeld, die früher einen Teil des Unternehmens der Stadt E berf: ld bildete 
Bahn (s. Anm. 3), — H Dem Zugang von 4 Bahnen steht ein Abgang von 8 Bahnen gegenüber (s. Anm. 2). — $) Davon liegen 
) Davon Regen 1.08 km in Baden. — ) Hier sind nur die Strecken- und Gleislängen angegeben. Die auf diese Teilstrecken 
ain Abgang von 3 Bahnen gegenüber (s. Anm. 2). 


3777,44 3859,58 20,97 3880,55 5639,42 | 6162,38 3927,60 
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am Ende des letzten Geschäftsjahres (31. März 1915). 


Von den in Spalte 4 aufgeführten Bahnen 


| werden betrieben 
befinden sich | haben 


mit 
| | | : | : | 
in der % m 00 m | Oyz0 m e eg tte 
ken | mischte weichende p 
Aus- loko- schen 
* 
Betriebe führung motiven Motoren 


Spurweite 


Bee Er AEI Sal Vente a të a 
Sim Lei La E > E ene 
12 18 14 15 16 17 18 19 20 21 
5 708 . - ; ; 5 70,93 ` a s i l : , 4 70,84 
4 63,268 s e 3 21,88 > i , 1 11,33 5 ; i 4 63.26 
. 

10 473,84 2 22,95 12 496,79 ; i ir i ; i ; à 12 496,79 
26 236,84 2,97 16 152,18 10 87,63 e . e e - g 1 10,83 23 220, 58 
4 58,90 6,29 2 7,85 2 „ e e 4 59,19 
3 36,82 i l 21,75 2 15,07 À À a 3 36,82 
7 14149 1,00 2 69,52 4 66,67 Ig 6,30 / à 5 e : | 6,30 6 136,19 
17 168,81 2 30.42 3 50,32 14 131,39 : : l 14.65 | à ; | 287 k 13 174,47 
7 142,98 3,90 4 98,12 | 8.48 1 3,81 | Dëss), ei 5 70, i6 
10 216,07 1 3,57 3 30,78 7 24,70 | i 1 164,16 01] 2,75 8 2009, 58 
29 597,87 Gen 2 23,95 26 480,99 ; f ; i ] 99,62 8 l 6,89 28 597,67 
12 202,65 3,58 4 146,42 8 59,81 11s 7 193,79 
62 135148 43.26 25 513.72 35 871,44 5 ; i . 2 958 \ 3| 11,97 57 1372,31 
196 3761,92 5 118,63 74 1651,00 117 1850,33 2 10100 1 14,65 4 150,58! 3 203,6 10 50,22 174 3701,65 


A am Ende des letzten Geschäftsjahres (31. März 1915). 


13 257,6 1 120 3 72 10 10222222: eo E 1 94,80 . 12 2834 
23 388,32 1,75; . ; 12 75,51 * ; | ; 1 941 10 305,15 . ; 19. 384,41 
5 100,14 . 0,95 A 5 101,09 S Se dë 32 : „ Ta 5 101,09 
13 139,0 2 23, 1 23, 14 139, 12 159,80 
5 o. 206 2 13, 3 586,25 | SE ea ae e a Fe 5 7021 
| ur ZE | | 
2 19,42 e 1 9,46 : EENEG Sa a . 1 9,6 2 19.42 
3209,25 „ b Ns 3. 29,5 ; | „ . en Më , 3 20, 25 
2 6,52 ; 1 2,72 1 3,80 ; | ; | s „ : f 2 652 
11 Ba. |. „ WE er u, Ú li 34,%/ 1. 34,84 
1 3,70 1 3,70 . | | e? | C zë 8 l. 3,70 
Ä j! D: 
1 ou | k Zeie 3 6 0 | | oe ; e | 1 6,71 
3 17,3 1 12,8 2 7 .)] „ äh 2 ën 
2 3,97 : 1 3,17 d e . s | ge 0,80 | GER E | d 
H E l Bas Käct e doe, e xs sioa 1 123% 
JJ o/ / ee 1 10,30 
1I 37,30 0 l , ; | | 1 37,90 1 37,90 
1! 5215 . | 588 1 58,03 | Kai Soe e AE e Ee are E E e 
1 3,0ũ09 1 3, 20 SC E | „„ „ ale el ee 
O; 183,4 . 2,9 2 28,66 7 92,1% R 15,565 1 3,4 8, 118,08 
91 1827,20 3 4993 14 27,4 | 63 642,17 1 0 2 24,9 14 482,05 | 1 34 781364 
| | | | | | | 
ZE , 0, % . 198,38 45,6 , , e Wa f . 5877 
196 8761,92 5 118,63 74 1651,40 11 1850,38 || 2 10,1 1 TO 4 150.58 3 203,48 10. 50,22 1174 3701,65 


e . . EE 
287 5262,87 8 168,80 88 2006,92 180 2538,1 2 out 2 | 15, | 6 175, 17 685,3 11 53,36 252 5094,84 


von 3 dem Landkreise Dortmund ehren Bahnen mit dem Unternehmen der En Dord gu einem Get — 
und jetzt als ee A Unternehmen Kenchmigt worden ist.“ — $) Ausschließlich der Strecken der bereits früher vorhandenen 
075 km in Bayern. Davon liegen 2.08 km in Oldenburg. Der Betrieb erfolgt mit benzol-elektrlschen Triebwagen. — 
be aachen n sonstigen Angaben sind in denen für die pre Rüschen ahnen mitenthalten. — 1) Dem Zugang von 6 Bahnen steht 
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Übersicht über den Stand der Straßenbahnen in Preußen 


| — nu 3 Von den in Spalte 4 
Des werden betrieben mit u kommen 
, Bezeichnung Dampf- 
2 ER | lokomo- , Dampf- elek- 
© ' tiven , lokomo- trischen | Draht- Personen- 
E Provinzen Pferden und tiven Motoren ; 
S l elek: nd nd seilen verkehr 
E | sowie der trischen Pferden Pferden 
Bundesstaaten . Motoren Bu 
| =z 5 3 E 35 g 4 3: | = re u a 
g -£ 48 x 2 2 g -£ 8 Br 2 E 
= = e a 8 2 18 ZE — er 8 = 
o d < E „ 31:2, 3.48 |< S 
22 23 24 25: 2060 27 
1. Ostpreu been F A Ale | | 10 0,09 | 3 49,09 
2 Westpreußen |. Se e I. Jı 4 6328 
3 Berlin, Geschäftsbezirk des | | e Ä | 
| Polizeipräsidenten . . |. i 3 „„ „ l * a 12 496,79 
4 Brandenburg. 2 8,40 | er | 23 210.66 
5 Pommern | E ; . . j | ; 2 4 E e | 3 46,91 
6 Posen . 8 x , sé Së Au 2 2 
7 Schlesien ; m Anl ZE 41 63,70 
8 Sachsen . A, as DE 24,45 i 3 | u WE g | 1 O, | l 133, 85 
9 Schleswig- Holstein „ „ A E 381 ꝗꝶ0%ꝓ ů¹ũͤW w , | 1 72,9 4 130,47 
10 Hannover 2 Tal f „ „ "bg e Ar, a | 34,73 
11 Westfalen A f CN Su bes . 26 65496 
12 Hessen-Nassau . 2 5 , . 2 90586 6 ; 111,0 
13 | Rheinprovinz ZE . | SS ; 11 9s : de "är 9 0,51 36 (66,80 
14 Hohenzollernsche Kater DEE ; een Arch . EE . e 8 
Zus. preuß. Bahnen 43,77 1 9, g 1 72,8 5 1,8 | 137 | 2579,06 


l 10 | 


Übersicht über den Stand der Straßenbahnen in den außerpreußischen 


D 


1. Königreich Bayern 2 5,92 | a Bl y | Sa ad 3 | 12 | 263,73 
2 5 Sachsen 2 480 |. 8 2 0,86 | 19 252,5 
3 Š Württemberg j . . } i 1 poo 45 101,0 
4 | Großherzogt. Baden T : SËCH OCH | | Ba, 3 3,00 | 12 ; 118,31 
6 S Hessen . | N | ' in e R | 5 | 70,21 
6 S Mecklenburg- KEN | | | | 
| Schwerin „ | $ 2 19,42 
7 Großherzogtum Sachsen- | | „ | | | 
Weimar „ 8 ee ; | | 2 13,18 
8 | Großherzogt. Oldenburg. | | 2 6,52 
9 Herzogt. Braunschweig. | | i . 
10 S Sachsen-Altenburg De — o KENE o oa a E nr "en 
11 | á SE j | | Ä | | | | 
| Gotha A e g | i | ZE ! e "2 kr: 6,71 
12 Herzogt. Anhalt . 1 2, č. i 3 , 2 15,38 
13 Fürstentum Waldeck. . . 1 3,17 N | | 1 0,80 Ä 1 0,80 
14 1 e | 
15 e Lippe 2 Baa e a u 5 ; . S 0 1 1,73 
16 Freie u. Hansestadt Lübeck E A * i e | 3 e d 8 E 37, 30 
17 „ r Bremen | | = dë 8 . 1 58503 
18 = Hamburg | 1 3,20 
19 Reichsland Els.-Lothringen | | 7 109,32 
| 


Dazu: außerhalb Preußens 
pe ogen. Strecken preu- 
scher Bahnen 8). S 


preußische Bahnen . 


Zus. außerpreuß. Bahnen 3 9,37 1 ; DER Fr Bé 


— 
a 
ou 
~- 
2 
— 


1 72,89 5 
1 188,10 11 


Summe deutsche Bahnen . 


| 


1) Darunter 1 Bahn, die mit Pferden und Ochsen betrieben wird. — ?) 2 Benzin- und 1 Benzollokomotive. — ) Darunter 
Zahnradbahnmaschinen (s. Anm. 2—4). — €) Lokomobile. — 7) Für die außerpreußischen Bahnen liegen keine Angaben vor. — 
Jenen für die preußischen Bahnen mitenthalten. 
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am Ende des letzten Geschäftsjahres (81. März 1915). (Fortsetzung.) 


aufgeführten Bahnen 


— d ? | Fahrzeuge 

auf Bahnen für ne dienen Bei den in e 
| | annähernd Spalte 4 = 

dem dem voraugs- vorzugs- in . E 

! P rsonen- i Personen- 2 gleichem Bahnen Dampf- pe 

ers Ken From weise weise Maße dem b die 2 

Güter- | und zugsweise den. dem landwirt- Mandel ahl der | je ZS 

À za | , ' 

verkehr Güter- | e 8 Handel | schaft- und der motiven Q 
| in Städten | (Bade-) und der lichen Industrie | — 

vorgeht | und deren verkehr Industrie Zwecken FF £ 

| Umgebung | Landwirt- stän-. S 

DN BEE E Se E | on schaft Beam- digen 2 3 2 
= S 2 S „ E = S — 5 2 S S £ e = 
3 2 F 1 „ re Te Tr u HEH ee CHE 
< E < S Ja S. „ 2 E |4 E ai RB: ee e) 
28 29 | 30 31 32 35 36 88 


; | ; 2 21,84 | 4 70,84 1 Omg . i 5 Gr ae | 650 265 | 2 
TE f s g 63,26 e ës | 602 105 | | 
| | Ä | 
SE e 12 4963 10870 4% 2 | 4 
1 108 2 182 25 228 1 1083 6 992 419 | 8 7 
E 4 1 12,1 A 59,19 SEH A i Stef ; 472 137 | l 
éi 2 15,07 | 3 36,82 DK ; j „ Ne 399 140 
1 72, 2 6,0 (6 136,1 11630 1282 1098 J . . 
| 8 65,36 16 181,87 1 26 1 O 1 ise 1282 358. 2 
3 16,39 6 143,5 1 Za . 14351 762 | 
| 7 1384, ⁶ 7 20888 4 11, 11451 Sa 
N 22125 1862 41 
6 De 6 18281 6 ag . . Tagen 778 12 . 
1' 850 25 719, | 42 1009,79 4 Aa 16 Bo 2 1 | 16,4 6238 5 604 Gi 3 22 
WE . E . F . DEE E | . | | 


3 91,82 61 1209,7 164 3422,33 17 45,5 17 374,78, 14,65 2 23,24 32973 16 370 "ai 4 38 
Bundesstaaten am Ende des letzten SE (31. März 1915). (Fortsetzung.) 


WEE: J e en, e Ban a 22763 127 Ya D 

; | : 4 137,533 ' me e 14797 3003 1 6 

Ze g Zelt > „ e NG a RT 136 1469 . 

d „ 3 44,9 ; f „ Pe: a AJ 1475 997 5 
| , | 421 198 


47,99 173,99 


3 91 82 61 1209,67 164 3 422,33. 17 45.55 17 374,78 114,65 2 23,24 32 973 | 16 370 | öl 4 38 
3 | 91,82 80 1553,67 7) 45 004 | 24133 63 4 56 


6 Zahnradbahnmaschinen. — ) Darunter 5 Zahnradbahnmaschinen. — *) Darunter 3 Benzin- und Benzollokomotiven und 11 
) Hier sind nur die Strecken- und Gleislängen angegeben. Die auf diese Teilstrecken bezüglichen sonstigen Angaben sind in 


262 Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1914. eur Kleinhafnen. 


Übersicht über den Stand der Siraßanbahnen in Preußen 
Cd 
| | Fahrzeuge 


Triebwagen | 
| Basen mit eigener Trieb- Personenwagen | 
x i Ï Kraftquelle Dë 
agen = 
S der seg hi ` S Güter- 
= i * i ORDE von de (E 
dÉ Provinzen sonate SE Bahnen 71 * wagen 
=; sowie der | Dampf- (Benzol-. = im ganzen Personen- 2 
* SE See Kraftquelle | 1 E 
. ü 
Bundesstaaten usw.) | ER CO 
2 4 2| 4 2 4 2 4 11 2 3 4 E 
| achsig achsig achsig achsig | Klassen achsig 
| 39 40 4 | 42 43 44 
| | | | NW | 
1 Ostpreußen. Dan ee . er Le 190 287 Dee E a 
2 Westpreußen „ E E 116 35 237 35 4. 3 
3 Berlin, Geschäftsbezirk des 0 | | | 
Polizeipräsidenten . . i .. 11241 1277 2700 1477 735 
4 Brandenburg | : er g 320 589 16 24 1 | | l 13 
5 Pommern 171 42285, 10 4 216 
6 Posen „ ae 5 194 Jene e 
7. Schlesiiekeee a ‘’ 427 50 1068 50 6 1 30 
8 Sachsen 370 584 645 71 . e 4 
d Schleswig-Holstein d. ee ee ee E 66 1678 66 EK A , 
10 Hannover SA a an ze Na ee A 346 9 702 19 1o i . 53 203 2 
11 Westfalen. am 16 1314 36 2 8 
12 Hessen-Nassau | e, e a 0 2 1261 11 | n l 6 4 
13 Rheinprovinz 2 447 72 4158 122 59 2 4 302 27 
| 


14 Hohenzollernsche ande | e bA en . 
Zus. preuß. Bahnen 368073 1585 15098 1913 Tes 98 . . 74 70] 55 


Übersicht über den Stand der Straßenbahnen in den EE 


! | 


H i . 0 L 


! 


1 Königreich Bayern. 352 469 | 1135 469 13 sé e ag B Aë 
2 Sachsen . Q. 1180 21 267“ 21 23 26 
3 S Württemberg T 324 520 a. — But et 4 
4  Großherzogt. Baden. 141447 17 697 17 13 2 8 
5 S Hessen De DEE 164. 229 5353 2 
6 $ Mecklenburg- . | | gë | 
Schwerin TEE EE af 2, H 2 B. ob e 
7 Großherzogtum Sachsen- | 
Weimar . . el, a 45 57 S a es A 
8  Großherzogt. Oldenburg. RE ee et 15 23 2 e ZE 
9 Herzogt. Braunschweig. ma u 7 159 1 4 
10 ` Sachsen- Altenburg W 10 8 . 1 
11 e Sachsen - Coburg - | | 
Gotha a. 2 ur a a ae eu‘ 16 20 E 3 
12 Herzogt. Anhalt. 29 48 3 2 
13 Fürstentum Waldeck. gg. i l 99g ER l 
14 e ZS Reuß j. L. . u 2 44 1 | f 
15 2 Lippe ZER WEE AEN 7 er = 20 3. LS 3 
16 Freie u. Hansestadt Lübeck | mo a r i 88 155. 
17 5 SCH Bremen | ae ee A 343 E 
18 Hamburg ZE EE ; 5 dell VS | 2 
19 Reichsland Els.-Lothringen | TE S 269 1 513 o 104 | 2 


| Zus. außerpreuß. Bahnen 3 3581 510 6762 
Dazu: außerhalb Preußens ' Ä 


BE Strecken preu- | ' 


510 91. 19 162 22 


ischer Bahnen“) D H D H D e i D D . | D e D D H ©. oe | ù N „ | S 

preußische Bahnen 680073 1585 15098 1913 185 8 . 74 730 55 

Summe deutsche Bahnen 3 11654 2095 21 860 2428 276 8 . 93 892 77 
y Staatliches Unternehmen. — ) Vom Fürstentum Lippe. — ) Vom Großherzogtum Hessen, — ) Darunter 10000 M 


Strecken- und Gleislängen angegeben. Die auf diese Teilstrecken bezüglichen sonstigen Angaben sind in denen für die preußischen 
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am Ende des letzten Geschäftsjahres (3 


1. März 1915). (Schluß.) 


t a y * 
Von den 


E SE oe in Sp. 4 Das An- Von dem Betrage in Sp. 53 sind oder werden 
z SS S 3 2 aufge- | i aufgebracht 
Z oS SS kührten lage- 
2 5 % | a5 | Bahnen kapital 
a 238 278 | 77 entfallen , 
8 8 33 83, |53 auf Aer In 
© =D 2 7 L 2 e ve èo 3 
5 35 © 2 „ Sp. 4 von den von in 
Sa Ëg ss 233 $FE aufge- von dem ; von | Zunächst- ? 
au „ 582 | 5215,38: Si f Pro- sonstiger 
S S 32 222 32 38 855% führten Staate Kreisen beteilig— 
a 2 "Sa 32 Bahnen vinzen Weise 
o7 meh 38 28 83 28 ten 
S e 8 e z 5 1% EI beträgt 
z sah 33 g =E2 
S ARE "ZS (Ss M M M M M M 
45 46 47 48 49 0 51 52 58 54 6 57 58 
23 310 9250 e 3 2 13 402 256 492000 246 000 123 000 8 584 716 3 956 540 
| | 
25 300 9148 ; KSE ef Gees 800 090 12 122 309 
j | 
101 4278 168 923 v kB 4, 491 767 833 3 5870000 33634950 452 262 883 
l 105 725 21540 6400 7 18 1 36 016066 75 000 > 75000 4247 850 15 328 080 13 290 136 
. 12 295 9490 32,00 2 22 | 13 123 N A ; g 1 904 906 11 219 000 
12 206 5927 2 1 7542909) . ; ; 392 000 7 150 909 
61 1210 41237 | 142,20 6 1, || 34411404 | . i | ; 18 171 950: 16239 454 
55 943 24041 342% 13 3 3| 32661171) ; 515694 27 504 227 
. 96, 1844 55 851 5 2 3836 993 936 f l 2877823 84116 113 
4+ 60 1061 25 186 25,0 8 3 658 717 260 111500 623 000 3 696 551 54 286 206 
5 137 1500 46793 16,0 9 20 87 092 213) 10% 779 167 10 409 150. 26481070, 49 412826 
7 59 1348 45226 87,00 9 3 | 52 956 228 d 340 000 27 624 636 24 991 592 
6 354 4973 151924 1908,50 25 35 2221 068 559155 740 20 000 10 032 839 102 585 188 108 274 792 
| D D | D | i l ` 


23 1100 18993 614 536 5007,00 100 95 61148676550 0844 240 1743167 31022839 250 238 817 864 827487 


Bundesstaaten am Ende des letzten Geschäftsjahres (31. März 1915). (Schluß.) 


6 86 1710 62933 33, 5 8 1 65 988 7500 e i 62036 030 3952 728 
2 166 2889 100239 11250 8 10.95 125 823 532 5 320613. 656219 985 54282929 
o 556 16889 2% 3 2 22224 693 „ g 1298 400 20 926 293 
57 781 28 29 72. 6 937 427 587 | 34799071: 28623 516 
mo am nem 111038597 | 11 038 597 
| i , ! 
. 6 102 2813 | 1 1 d 2 209 688 1074 188 1 135 500 
f | 
A 65 1884 16,0 3 ei | 
l. 24 857 11. AN 140 490 146 
„ 18 181 5523 1650 1 l | 
2. 2 12 240 1 i | 
. 1 24 553 van `, . ! Tr 522 500 
8. 58 1484, „2 1 1834616 33 s ar 1834 616 
. 10 au 2 229000 ; 29 000 200 000 
18. 62 1333. „ „ À ma i f 
d 20 720 15% 3 727519 . 3 727 518 
14 169 529 2 501% 6985 782 6985752 2 l 8 
D 362 12654! 1% 123160 | ; i 12 314 694 
SE 5 166, 1% "mu d f 83 000 | 
3 B8 683 19 746 758% 4 6 ., 29677410 422 8 . . 7501453 21 753 117 
13 480 7968 269 866 1043, 44 42 8 317877 516 12 729 240 184 569 870 120 578 406 
` | 


| | 
, | 
* $ . H . | e e H 0 Ld ` 0 H 0 > 
23 1100 18993, 614536 5007,00 100 95 6 1148676550 844240 1743167 31022839 250238817 864 827 487 
36 1580 26961 884402 6050,99 144 137 14 1466554066 13 57 480, 1743 167 31022 839 434808637 985 405 893 


vom Fürstentum Lippe und 155740 M vom Großherzogtum Hessen. — *) Staatliche Unternehmen. — ) Hier sind nur die 
Bahnen mitenthalten. 
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| Fortsetzung von S. 287. jahr —, ohne Reingewinn 21 Balınen — im 
metrische Überschuß ist von 2280 auf 1840 Vorjahr 10 —. Von den Unternehmungen. 
Mark gesunken, nachdem im Vorjahr eine die die Form einer Aktiengesellschaft 
Steigerung von 213 M, im Jahre 1912 von haben, konnten im Berichtsjahr 87 — im 
43 M und im Jahre 1911 von 112 M einge- Vorjahr 95 — Dividenden verteilen. Die als 
treten war. Mit Betriebsverlust haben im Dividende ausgeschüttete Gesamtsumme ist 
Berichtsjahr 31 nebenbahnähnliche Klein- mit 4473336 M um 1054625 M, d. s. rd. 
bahnen abgeschlossen — gegen 13 im Vor- 19,1 v. H., kleiner als im Vorjahr. 


Gesetzgebung. 


Preußen. Gaswerk in Marienburg erteilt worden ist. 
l wird auf ihren Antrag das Recht verliehen, 
Erlaß des Königlichen Staatsministeriums das zur Anlage einer Kreuzung dieser An- 
vom ë. März 1916, betr. die Verleihung `. schlußbahn mit der Kleinbahn von Marien- 
des Enteignungsrechts an die Stadtge- burg nach Altfelde erforderliche Grund- 
meinde Marienburg (Westpreuflen) wur Her- eigentum dauernd in einer die Benutzung 
stellung und zum Betriebe einer vollspuri- der Kreuzung sicherstellenden Weise zu 
gen Privatanschlußbahn für das städtische | beschränken. 
Gaswerk. | Berlin, den 3. März 1916. 


Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 
Seiner Majestät des Königs. 
Das Staatsministerium. 


preuben), der die Genehmigung zur Her- 
stellung und zum Betriebe einer vollspuri- 


Der Stadtgemeinde Marienburg (West— | 
ven Privatanschlußbahn für das städtische ' 


gez. v. Breitenbach. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 5 km. (Siehe Vasuti és Közlekedési Közlöny 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- Ar. 25. 1916.) 
gen von Kleinbalınen. . 4 Für eine schmalspurige Wald-Industrie- 
bahn mit Dampfbetrieb von Kudsir im Tale 
Nagypatak und Kispatak in einer Länge von 
Das Straßenbahnunternehmen der Stadt etwa 14 km. (Siehe Vasuti és Közlekedési 
Cölu soll durch eine vollspurige, elektrische Közlöny Nr. 25. 1916.) 
Straßenbahn für Personenverkehr vom jetzigen 5. Für eine schmalspurige Wald-Industrie— 
Endpunkte der Straßenbahn in Cöln-Bicken- bahn für beschränkten Verkehr mit Dampf- 
dorf bis nach Cöln- Bocklemünd erweitert oder elektrischem Betrieb von Oradna im Tale 


1. Neuerer Plau. 


werden. des Szamospatak bis zum Sägewerk in Märia— 
2, Vorarbeiten. völgy. (Siehe Vasuti és Közlekedési Közlöny 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer Nr. 26, 1916.) 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 6. In Fortsetzung der Lokalbahn Buda- 

1. Pie. he ` eleng lea pest—Szt. Lörinez für eine vollspurige, elek- 
Lokalbahn von Hohenelbe nach Spindelmühle trische Lokalbahn von Szarvas nach Soroksär, 
(Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiff- ferner in Fortsetzung der Neupester Uferbahn 
fahrt Nr. 34 vom 21. März 1916. S. 172). für vollspurige, elektrische Lokalbahnen von 
der Endstation in der Dravagasse bis zur Grenze 
der Haupt- und Residenzstadt und von Neu- 
pest bis zur Budapest— Vaerz—Grödöllöer Lokal- 
bahn. (Siehe Vasuti és Közlekedési Közlöny 
Ir. 31. 1916.) 


’ 2. Für eine schmalspurige Waldbahn mit 
Dampf- oder Pferdebetrieb von Agxostonlak im 
Hronesok-Tale in einer Länge von etwa 11km 
und von Muränyalja im Szuha-Tale in einer 
Lange von etwa 6 Km. (Siehe Vasuti és Köz- 


lekedési Közlöny Nr. 24 1916.) 3. Genehmigungen 
3. Für eine schmalspurige Wald-Industrie— sind erteilt worden: 
bahn mit Dampfbetrieb von Ompolygalacz im 1. Dem Kreisausschuß des Landkreises 


Tale des Fenesbaches in einer Länge von etwa Recklinghausen für eine schmalspurige. elek- 
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i 


trische Straßenbahn für Personen-, Gepäck- bahngesellschaft in Aachen zur Erweiterung 

und Hundeverkehr von Recklinghausen ihres Unternehmens durch eine schmalspurige, 

(Reitzensteinstraße) nach Langenbochum elektrisch für den Personen- und Güterverkehr 

(Schlägel- und Eisenstraße). zu betreibende Kleinbahn von Ronheide bis 
2. Der Aktiengesellschaft Aachener Klein- zum Schießweg. 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 


/!!! ¾ d 8 
f kb az, | aa 
| Së No ECK 
| l t e = 3 = 8 = s 
ECOLE aE 28 Tag 
n | Bezeichnung | a) Eigentümer 8 z E 3 Be- 58 8 | der 
2 i Pur 2805 E 8 2 Betriebs- 
; d | welt "BZ triebs- 25 NE | eröff 
S | m | b) Betriebsunter- mone Sa EE „ pS | Dee 
| on ' oder 
— | Kleinbahnstrecke nehmer KR, zweck SR 82 ; 
Et ä 8 2. e$ Betriebs- 
| ! : 357 Su dë Anderung 
rz 30 kt 8 = 
| N > ader! — 2 


L Straßenbahnen. 


1 Recklinghausen— a) Landkreis Reckling-| 1.0% nein Per- 1 nein 22. Dezbr. 
Scherlebeck — Lan- hausen | | sonen- | 1915 
genbochum b) Vestische Kleinbah- verkehr ' Betrieb 

nen, Le, in. b. H. in | eröffnet 
Herten (Westf.) | | | 
I. Nebenbahnähnlicohe Kleinbahnen. 

2 Strecke Lüben— Ai Kleinbahn-Aktienge- | 1,435 ja: Per- 2 ja 21. Februar 
Braunau der Klein- sellschaft Lüben — sonen- 1916 
bahn Lüben — '  Kotzonau in Lüben | und ` vorläufig 
Kotzenau (Schles.) i | | Güter- nur für 

| b) Aktiengesellschaft | | verkehr Güter in 
Osthavelländische i Wagen- 
Kreisbahnen in Ber- | ladungen 

lin | | | eröffnet 


Ir i 


B. In anderen Staaten: im Jahre ein Unternehmungskapital von 


3. Am 22. Januar 1916 das Verbindungs- 1910/ 11: 818 074.000 M 
gleis zwischen der Budapester Lokalbahn und 1911/12: 834 703 000. 
4. Am 1. März 1916 die Strecke Ludwig 1913/14: 877 957 000, 


Das Unternehmungskapital ist also auch 
wieder im letzten Jahre um rund 13 Mill. M 
gestiegen. Diese Kapitalerweiterung der Ge- 
sellschaften war allerdings nicht so stark wie 
in den Vorjahren. Im Jahre 1912/13 betrug 
die Kapitalzunahme rund 30 Mill. M, also mehr 
als das Doppelte, im Jahre 1911/12 16 Mill. M. 
Die Summe von 878 Mill. M Aktienkapital 
zeigt die große wirtschaftliche Bedeutung der 
im Privatbesitz befindlichen Klein- und 
Straßenbahnen. Volleisenbahnen gab es im 
Jahre 1913/14 nur 57 in Deutschland, die noch 
als private Unternehmungen in Deutschland 
betrieben . wurden. Deren  Unternehmungs- 
kapital (ebenfalls Aktienkapital und echte Re- 
serven) betrug 262 294 000 M. also rund nur 
30 v. H. des Unternehmungskapitals der Klein- 
und Straßenbahn-Aktiengesellschaften. Über 
die Zahl der letzteren, die einen Reinge- 
winn erzielten. und über die Höhe des 
Reingewinnes gibt die folgende Zusammen- 
stellung Auskunft: 


Viktor-Platz—Fürstenbrunnstraße der Salz- 
burger Straßenbahn. 


Die Geschäftsergebnisse der deutschen Klein- 
bahn- und Straßenbahn-Aktiengesellschaften.') 


Das Kaiserliche Statistische Amt Ler- 
öffentlicht soeben seine interessante Unter— 
suchung über die Geschäftsergebnisse der 
deutschen Aktiengesellschaften im Jahre 
1913/14. Diese Statistik hat jetzt dadurch einen 
besonderen Wert erhalten. daß sie die Ergeb— 
nisse des letzten Friedensjahres umfaßt. Die 
Zahl der Kleinbahn- und Straßenbahnaktien- 
gesellschaften betrug im Jahre 1913/14: 228 
gegen 225 im Vorjahre. 228 im Jahre 1911/12 
und 227 im Jahre 1910/11. Die Zahl der Ge- 
sellschaften hat also wieder den Stand vom 
- Jahre 1911/12 erreicht. Diese Gesellschaften 

hatten: 


der Station Budapest-Franzstadt. 1912/13: 864 982 000 .. 
| 
1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1914, S. 910 ff. | 
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Zahi Reingewinn 
1910/11: 193 45 220 000 M 
1911/12: 192 47 360 000 ., 
1912/13: 195 49 418 000 .. 
1913/14: 200 19 783 000 .. 


Im letzten Jahre konnten sonach 5 Gesell- 
schaften mehr einen Reingewinn ausschütten. 
während die "Gesäimtzahl der Gesellschaften 
sich nur um 3 vermehrte. Der Reingewinn ist 
aber gegen das Vorjahr nur ganz unwesent— 
lich gewachsen. | 


Mit Verlust arbeiteten . Der Verlust 


im Jahre KS "as betrug 

1910˙11: 31 A.-G. 5 757 000 M 
1911/12: 32 „ . 6 760 000 
1912/13: O25 o, 5477 000 
1913/14: E % 7173000 „, 


Die Zahl der mit Verlust arbeitenden Ge- 
sellschaften blieb sich also gegen das Vorjahr 
gleich, während die Verlustsumme bedeutend 
höher war. Der Mehrverlust. betrug gegen das 
Vorjahr 1912/13: 1696000 M. Ohne Verlust 
und ohne Gewinn arbeiteten im letzten Jahre 
3 Gesellschaften. die über ein Kapital von 
5 733 000 M verfügten. 

Eine Dividende konnten im Jahre 
1913/14 160 Gesellschaften verteilen gegen 167 
im Jahre 1912713. 168 im Jahre 1911/12, 169 
im Jahre 1910/11. Die Zahl der dividendenlosen 
Gesellschaften war danach im letzten Jahre 
höher als in den Vorjahren. Die verteilte gesamte 
Dividendensumme betrug 
4.76 v. II. des dividendenberechtigten Aktien— 
Kapitals gegen 4.84 v. H. im Jahre 1912/13. 
4.76 v. H. im Jahre 1911/12, 4.62 v. H. im 
Jahre 1910/11. Die Höhe der Durchschnitts- 
dividende ging somit wieder auf den Stand des 
Jahres 1912/13 zurück. Immerhin war sie noch 
etwas höher als die Durchschnittsdividende der 
Vollbahn-Aktiengesellschaften, die im Jahre 
1913/14 4.44 v. II. betrug. 

Dr. Rompel, Mainz. 


Einarnige Straßenbahnschaffner. 


Wenn man die Tätigkeit der Schaffner im 
Dienst beobachtet, so sieht man. daß ihre linke 
Hand eine sehr einförmige Arbeit hat. Sie 
hält die Fahrscheinblöcke. damit die rechte 
Hand die Fahrscheine vom Block abreißen. 
sie dann beschreiben. sie einreiben, durch- 
reien, von ihnen die Kinsteigstellennummer 
ab- oder ausreißen kann. Da ist II. Widn- 
mann in München. wie wir dem bayerischen 
Industrie- und Gewerbeblatt entnehmen. jetzt. 
wo man so viele verstümmelte Krieger sieht. 
der Gedanke gekommen, das wäre eine Arbeit, 
die Einarmige ganz gut leisten könnten, wenn 
man ihnen ein Gerät gäbe, das die fehlende 
Hand ersetzt. so daß sie mit einer Hand diesen 
Dienst tun könnten, 

So ein Gerät ist schon längst bekannt und 
wird z. B. von Zeitungs-, Ansichtskarten- und 
JLignurrenverkäufern benutzt: ein Kästchen. das 
sie vor dem Leib an einem Riemen tragen. 


im Jahre 1913/14: 


Kleine Mitt 


ai — 


| 


eilungen. 


1 Se 
| „ Leitschrift 
für Kleinbahnen. 
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Kin solches Kästchen braucht also nur für den 
Schaffner in Größe und Einrichtung geeignet 
ausgebildet zu werden, damit es die Fahr- 
scheine aufnimmt, bequem festhält. sie ihm mit 
einer Hand zu behandeln erlaubt. aber ihn doch 
nicht in seiner Bewegung zwischen den Fahr- 
Lästen stört. 

Ein solches Kästchen ist für die Münche— 


ner Verhältnisse!) vorgeschlagen. es soll 
sechs Fahrscheinblöcke in zwei Schichten 


übereinander aufnehmen und mit einem Rie- 
men über den Nacken und den Rücken auf 
der Brust getragen werden. Es hat zwei 
Deckel. die wagerecht herausgeklappt werden 
können. Auf der Seite, die dann oben liegt, 
sind auf jedem Deckel drei Blöcke nebenein- 
ander festgeklemmt: auf dem einen die mit 
Fahr Kheinen für einfache Fahrt zu 10. 15, 
20 Pf. auf dem andern die für Unssteigever- 
kehr. so daß sie in Sehhöhe liegen. wie auf 
einem Schreibtisch. Braucht der Schaffner die 
einfachen Scheine, so schlägt er den äußeren 
Deckel heraus, braucht er die Umsteigscheine. 
den inneren auch noch. So hat er den nötigen 
Fahrschein schneller zur Hand als jetzt. wo 
der Schaffner die sechs Blöcke übereinanderge- 
stapelt in der linken Hand hält und den ver- 
langten erst unter den sechs heraussuchen und 
oben auflegen muß. 

Um die Scheine von den Blöcken ohne den 
Daumen der linken Hand. mit dem der Schaff- 
ner neben der Abreißstelle jetzt niederdrückt. 
abreißen zu können. hielt man erst Abreiß- 
schienen für nötig. ähnlich wie bei den Abreiß- 
vorrichtungen für Einwickelpapier: ea zeigte 
sich aber, daß es auch mit einer Hand ohne 
weitere Vorrichtungen ganz gut geht. Auch 
die einkommenden Umsteigscheine können mit 
einer Hand ein- oder durchgerissen werden. 
ebenso die aus den gelber Heftchen, die die 
Fahrgäste mitbringen, wenn sie auf die festge- 
klemmten Blöcke gelegt und mit dem Zeige- 
finger angedrückt werden. während Daumen 
und Mittelfinger sie abreißt. Nur die Ecken 
und mittleren Stellen mit den Nummern der 
Einsteigestellen können nicht wohl mit der 
einen Hand durch Aufdrücken auf einen Block 
abgerissen werden. Dazu dient eine kleine 
Flachfeder, die auf der Rückseite des inneren 
Deckels befestigt ist. Unter diese schiebt man 
die Fahrscheinecke oder bei einer mittleren 
Nummer den gefalteten Fahrschein. drückt die 
Feder nieder und reißt über die Federkante ab. 
Ein auf einem Block liegender Umsteigschein 
kann auch mit einer Hand beschrieben werden. 
Die Blöcke werden 80 festgeklemmt. daß sie 
leicht und schnell umgewechselt werden können. 


Endlich bleibt noch das Geldwechseln; 
da wird es wohl das beste sein, wenn der 
Schaffner ein Stück Pappendeckel oder ein 


Muldenbrettehen. so gro wie ein Block. in der 
Geldtasche mitführt. das er auf die ausliegen- 
den Blöcke legt und worauf er das Wechsel- 
geld aufzählt, das er dann mit dem Pappen- 


1 In anderen Städten oft viel einfacher. 
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deckel dem Fahrgast in die Hand schüttet. 
Was sonst noch der Schaffner zu tun hat. kann 
er auch mit einer Hand tun. 

Das Kästchen ist nicht sperrig. etwa 310 
Millimeter breit. 180 mm hoch und 40 mm 


=; S 


2238 km 

| mit einer Spurweite von 1.067 ın — auch 3 Klein- 

| bahnen von 0,60 m Spurweite mit einer Gesamt- 
länge von 83 km an, nämlich: 


im westlichen Netz 


tief, so daß der Schaffner, wenn die Deckel 
hineingeschlagen sind, auch durch die Leute 
schlupfen kann. Der einarmige Schaffner 
würde ebenso schnell wie jetzt der zweiarmige 
arbeiten können. so daß seine Einarmigkeit 
kein Grund sein dürfte. ihn von einem Dienst 
auszuschließen, der viele Stellen bietet. 
Die Kleinbahnen in Niederländisch-Indien 
im Jahre 1914. | 


A. Staatliche Kleinbahn e n.!) | 


Dem niederländischen Staatsbahnnetz auf 


Java gehörten am Schlusse des Jahres 1914 | 


j 1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1015. S. 324. Die | trieben. 


staatlichen Kleinbahnen auf Java im Jahre 1013. 

Die Angaben sind entnommen aus dem amtlichen Be- | 
richt: Verslag der Staatsspoorwegen in Nederlandsch- 
Indi& over het jaar 1014. Deel I. Batavia 1915. 


maja 


die am 3. 


westlichen östlichen 
. Staatsbahnnetz 
-A 
Betriebslänge am Ende des Berichtsjahres `... . km | 43 | 40 
Mittlere Betriebslänge . 2200 oo nn | 43 A0 
Verwendetes Anlagekapital e, H ` 638 343 626 122 
auf 1 km Bahnlänge. . 2 2 2 oo nn en f 14.845 15 653 
Gesamteinna mme —7⁵*60L 122380 112951 
auf I kin Bahnlaängngnn ae „ | 2 R46 2 824 
Gesamtausgabe SC Jens e en vie et Er E Ee e e | 63014 | 56 013 
auf 1 km Bahnlänge E EE e 1 465 1 400 
Überschuß es e ee e e ee dee 59 366 56 938 
auf l km Bahnlänge BE ah Lë Er Ar u a ln d ee er ern eg | 1381 1 424 
Verhältnis von u ge v.H. | 510 49,6 
Einnahme 
Personenverkehr: | ' 
beförderte Personen Anz | 671531 445 739 
davon 2. Klasnnneeeeeeeee rn rn. | 5349 3 359 
3. Klasse e e a e e Y 666182 | 442 380 
geleistete Persononkilometer e A A e e 7 | 8 102 226 5 490 423 
davon 2. Klasse E dy EH EE | 122 035 Ä 72 189 
3. Klasse een ae 1980491 | 5418 234 
Einnahme aus dem Purser en- und Gepäckverkehr .. . H. 86 615 77 128 
auf 1 km Bahn länge 2014 15928 
Güterverkehr: A 
beförderte Gütertonnen (einschl. Dienstgut) . Anz 38 811 20 605 
gefahrene Gütertonnenkilometer (einschl. Dienstgut) S 607 406 430 863 
Einnahme aus dem Güterverkehr . . . 2» 2 2 2 H. 35 119 35475 
auf 1 kin Bahnlänge. . . | SS yi e 817 887 
Durchschnittliche Besetzung der EE ENT v. H. 44.0 36,2 
Durchschnittliche Ausnutzung des Lädegewichts der Güter- | 
wagen TERETE g Ge éi ër e 8 23.5 18.2 
Bestand an Betriebsmitteln am Ende des Berichtsjahres: | 
Lokomotiven. i Stek. | 6 t 
Personenwagen. 2 14 
Gepäckwagen 2 D 
Gi ⁵ ↄ ↄ Ä ⁵ ù een ei 51 39 


im östlichen Netz 


und T SR 


die Kleinbahnen 1 BRAND eK 
27 km, 


16 Kin, 


Mai 1918 in Betrieb ge- 
nommene Kleinbahn Rambipoedji 
—l’oeger mit Abzweigung von 


Balong nach Amboeloe . 40 kn. 


Alle drei Kleinbahnen werden mit Dampf be- 
Die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse 


dieser Kleinbahnen für das Jahr 1914 sind nach- 
| stehend zusammengestellt: 


Kleinbahnen im 
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| Kleinbahnen im 
westlichen östlichen 


| 
! 
Staatsbahnnetz 


Gefahrene Züge An, | 5 20 4 307 


Geleistete Zugkilometer. . . . e A ee ue ee e 116 308 80 474 
durchschnittlich von einem Zug N ee ee a | 22 18.3 
Geleistete Lokomotiv kilometer „ | 129 552 98 595 
Geleistete Wagenachskilometer. . . . a e | 4591028 | 324468 
darunter von Personen- und Gepäckwagen u TEE 2 882 468 1741143 
von Güterwagen „ 178 560 1463 320 
Durchschnittliche Fahrtlänge für 1 Person gé Je E | 12 12 
für 1 t Gut 3 ` 16 2 
Durchschnittlicher Ertrag für 1 Person. n. mf. Ou 0,17 
für It Güte a a ee G 0,91 1,83 

für 1 Personenkiloineter . . . ... e j 1,1 | 1.4 

für 1 Tonnenkilometer . . 2. 2... | 6 9 


B. Private Klein bahnen.“ 


Ende 1913?) waren in Niederländisch-Indien 19 mit Dampf und Elektrizität betriebene 
private Kleinbahnunternehmungen mit einer gesamten Betriebslänge von 2652 km vorhanden. 

Die für das Jahr 1914 vorliegenden Betriebsergebnisse sind nachstehend zusammen- 
gestellt: 


= — — j z 
éi | Be- | d Betriebsmittel "` Befürderte 
triebs- Roh- VO — 
> triebs- | Loko- | sonen- _, . 
Bezeichnung der Kleinbahn Ende e und Güter- Rei Ana 
des ' Ein- mo- ges H | (süter 
zë wagen sende 
Jahres | nahme d tiven päe k- 
1914 | wagen 
km in 1000 H. Anzahl Lee t 
Semarang—Joana . . 308 2602,7 85 188 1068 8736 495 794 
Niederländisch-Indise ie Hainpisiraßenk 
bahngesellschaft . » 2» 2 2.2... 14 9 385.5 33 77 11 8620 ; 
Semarang—('heribon . . . . 334 3083 70 136 1011 460 682964 
Serajoedal - Dampfstraßenbahngese 11- | 
schaft. . . . ez 91 9) 4368 14 31 149 1646 165613 
Kediri - Dampfstraßenbahngesellschaft 123 5900.5 19 22 201 1656 222111 
Pasoeroean - Dampfstraßenbahngesell- | | | | | | 
schaft. , 2 A 213.7 12 25 145 1217 12841 
Modjokerto - Dampfstrabenhahngiaull- | | | | 
schaft, ti. | 122 16 92 1300 151 00 
Babat— Djombang : 6 215.7 10 12 86 660 89 559 
Dampfstraßenbahnlinie der Dell-Eisen- i, | | | | 
bahngesellschaft . . . . 170 32 38 9139 6980 1333 188 042 
Elektrische Straßenbahngesellschaft Ba- i | | | 
tavia.. een ee Je aal 2 6008 | — 
Atjeh Dampfstraßenbahn ö | 914.6 | 59 12 un Du 110 696 
d Die nachstehenden Angaben sind entnommen aus dem amtlichen Bericht: Publicaties van der Seine 
Nyverheid en Handel van het Departement van Landbouw, Nyverheid en Handel te Buitenzorg 1015. No. 2: Verslag 
omtrent Handel, Nyverheid en Landbouw van Nederlandsch-Indié gedurende 1014. Batavia 1915. — 2) Für 1914 ent- 
hält der Bericht nur Angaben über einzelne Kleinbahnunternehmungen. — ) Reineinnahme. — ) Geschätzte 
Reineinnahme. — ) Angabe fehlt. — gu Die Betriebsmittel werden auf den Eisenbahnstrecken und auf der Dampf- 


»traßkenbahnlinie der Deli-Eisenbahngesellschaft gemeinsam benutzt. 


ee Bücherschau. GE 


Bücherschau. 


Hammel, Ludwig, Zivilingenieur. Die 
Störungen an elektrischen 
Maschinen, Apparaten und 
Leitungen, insbesondere 
deren Ursachen und Besei- 


tigung. 100 Seiten und 74 Abbil- 
dungen. Selbstverlag des Verfassers, 
Frankfurt (Main) 1916. Preis geb. 
2,80 M. 


Die stetige Zunahme der Anwendung 
elektrischen Betriebes hat dazu geführt, 
daß mit Rücksicht auf die Betriebssicher- 
heit die elektrischen Maschinen nicht 
allein größer, sondern auch verwickelter 
geworden sind. Dadurch haben sich auch 
die Anforderungen erhöht, die an den 
Aufsteller und den Betriebsleiter der Ma- 
schinen gestellt werden. Noch mehr aber 
nehmen hierbei die Ursachen zu Störun- 
gen zu, die leicht für den Betrieb verhäng- 
nisvoll werden können. Der Verfasser 


des vorliegenden Buches hat es sich zur 


Aufgabe gestellt, den mit der Betriebsfüh- 
rung elektrischer Anlagen Betrauten 
Richtlinien für den sicheren Betrieb und 
im Falle eintretender Störung für das Auf- 
finden und Beseitigen von Fehlern und 
Mängeln zu geben. In einem kurzen 
Überblick über die bestehenden Maschi- 
nenarten gibt er die unterscheidenden 
Merkmale der einzelnen Bauarten an, um 
dann auf die Besprechung der möglichen 
Störungen, ihrer Entstehung, ihrer Auf- 
findung und Beseitigung überzugehen. 
Das Buch soll im wesentlichen dem prak- 
tischen Betriebe dienen. Es ist daher von 
gleicher Wichtigkeit für den Aufsteller 
wie auch für den Betriebsleiter elektrischer 
Maschinen. Es kann Monteuren, In- 
stallateuren, Maschinisten und Werkfüh- 
rern bestens empfohlen werden. v. H. 


Eisenbahntechnik der Gegenwart. I. Band, 
2. Abteilung. Die Eisenbahn- 
werkstätten. Bearbeitet von 
Meyeringk - Witten, Richter - Leipzig, 
Troske - Hannover, Wagner - Breslau, 
v. Wei München, Zweite umgearbei- 
tete Auflage. Mit 303 Abbildungen und 
6 lithographierten Tafeln. Wiesbaden 
1916. C. W. Kreidels Verlag. Preis 
15 M. 
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Das vorliegende Werk ist die zweite 
Abteilung des ersten Bandes des weit be- 
kannten Sammelwerks „Die Eisenbahn- 
technik der Gegenwart“. Entsprechend 
den großen Fortschritten, die seit dem 
Erscheinen der ersten Auflage im Jahre 
1898 auf dem Gebiete des Eisenbahnwerk- 
stättenwesens gemacht sind, ist die zweite 
Auflage erheblich umgearbeitet und be- 
deutend erweitert. Der Inhalt des Werkes 
ist in 7 Hauptabschnitte gegliedert, von 
denen der erste die allgemeine Anordnung 
und Größenbemessung der Werkstätten 
behandelt. Vor- und Nachteile der ver- 
schiedenen Grundrißanordnungen von 
Werkstättenanlagen sind an der Hand einer 
großen Zahl von Abbildungen erörtert. 
Ferner sind für die Größenbemessung der 
einzelnen Werkstättenabteilungen, die 
Zahl der erforderlichen Arbeitsstände und 
Arbeiter sehr wertvolle Anhaltspunkte 
gegeben. Von einer Menge ausgeführter 
Lokomotiv- und Wagenwerkstätten sind 
die hauptsächlichsten Maße, wie Länge 
der Arbeitsgruben, Entfernung der Gru- 
ben von der Wand, Teilung der Säulen bei 
den Schiebebühnen usw., übersichtlich 
zusammengestellt. Auch über Anordnung 
und Größenbemessung der Lackier- und 
Malerwerkstätte, Haupt- und Feder- 
schmiede, Gießerei, Dreherei und Kessel- 
schmiede sind eingehendere Angaben ge- 
macht. In besonderen Unterabschnitten 
sind die Einzelheiten, wie Bedachung, 
Tagesbelichtung, Türen und Tore, Fuß- 
böden, Treppen, Heizung usw., behandelt. 
Der zweite Hauptabschnitt „Lokomotiv- 


werkstätten und Kesselschmieden“ bringt 


Wagenwerkstätten; 


unter anderem insbesondere die Hebevor- 
richtungen und weitere Angaben über 
Kesselschmieden und ihre Ausrüstung. 


Sehr wertvoll sind die „Quellenangaben 
über Eisenbahnwerkstätten“ sowie die 
Hinweise im Text auf die Stellen, an denen 
Näheres über Einzelheiten, die nur kurz 
erwähnt werden konnten, zu finden ist. 
Die übrigen Hauptabschnitte, bei denen 
hier und da eine etwas weitergehende 
Umarbeitung gegenüber der ersten Auf- 
lage erwünscht gewesen wäre, behandeln 
Dreherei; Weichen 


' und Bauwerkstätten; Schmiede, Gießerei 


und Kupferschmiede; Tischlerei, Lackie- 
rerei und Polsterei. Wenn auf Seite 1298, 
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aus der ersten Auflage übernommen, ge- 
sagt ist „Gasglühlicht findet immer 
weitere Verbreitung . .“, so trifft dies 
doch nicht mehr ganz für die heutigen 
Verhältnisse zu. An mehreren Stellen 
fällt auf, daß die einzelnen Abschnitte des 
„Werkes von verschiedenen Verfassern 
herrühren. So sind z. B. auf Seite 1204 
für die Abortanlagen An- oder Vorbauten, 
auf Seite 1285 besondere Bauten in der 
Nähe der Werkstätte empfohlen; nach 
Angabe Seite 1138 können: in einem 
Tiegelofen täglich bis 300 kg, nach Seite 
1354 höchstens 450 kg geschmolzen 
werden. 

Leider entsprechen die Abbildungen, 
mit Ausnahme der des I. Hauptab- 
schnitts, vielfach nicht den billigerweise 
zu stellenden Anforderungen, insbeson- 
dere lassen viele Schaubilder sehr zu 
wünschen übrig. Erwähnt seien nur die 


Zeitschriftenschau. 
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Abbildungen 1589, 1592, 1594, 1603, 1607, 


1663. 1708, 1745. Bei manchen, noch nicht 
eingebürgerten Verdeutschungen, z. B. 
Sammlertriebmaschine für Drehstrom mit 
Hauptstromkennlinie (S. 1171) wäre die 
Beifügung der üblichen Bezeichnung er- 
wünscht. 

Alles in allem kann das Werk doch 
durchaus empfohlen werden; es enthält 
auch für Kleinbahnverwaltungen sehr viel 
Wissenswertes. A. M. 


verzeichnis der an die Redaktion einge- 
sandten Bücher: 


Krause, Rudolf, Ingenieur. Messungen an 
elektrischen Maschinen. Apparate, Instru- 
mente, Methoden, Schaltungen. Mit 207 
Textabbildungen. III. Auflage. Berlin 1916. 
Julius Springer. Geb. 5,00 M. 


Zeitschriftenschau. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 
1916. 
[29. Jahrg.. Nr. 9, S. 97.] 


Eiserne Fahrschalter-Kurbel für 
Straßenbahnen. 


Beschreibung der von den Siemens- 
Schuckert-Werken eingeführten eisernen Fahr- 
schalter-Kurbel als Ersatz der früher üblichen 
Kurbel aus Messing; durch Einführung von 
Verbesserungen sind dabei auch betriebliche 


und wirtschaftliche Vorteile erreicht worden ' 


(vgl. auch Heft 2 der Zeitschrift für Klein- 


bahnen, 1916, S. 110). 


[29. Jahrg.. Nr. 10. S. 109.] 


Eine elektrisch 
Schiebebühne mit Drehkran 

für die Firma A. Borsig in Tegel-Berlin wird 

beschrieben. Sie ist mit einer Spilleinrichtung 

versehen und für mehrere Spurweiten einge 

richtet. 


\ [29. Jahrg.. Nr. 10. S. 110.) 


Die Tarif frage für Straßenbahnen 
und Klein bahnen 
wird von Direktor Stahl erörtert. Er zeigt, 
daß das Verhältnis der Ausgaben zu den Ein— 
nahmen immer ungünstiger geworden ist und 
daß Leistung und Gegenleistung 
Mißverhältnis zueinander stehen 
die Belastung infolge der Verbilligung 


und daß 


betriebene 


in argem 


der 


Tarife immer ungünstiger geworden ist. Da 
ungünstige wirtschaftliche Verhältnisse der 
Bahnen ein starkes Hindernis für Verkehrs- 
verbesserungen bilden, hält er eine Erhöhung 
der Fahrpreise für unerläßlich, und zwar auf 
15 Pf als Mindestfahrpreis; auch hält er eine 
Erhöhung der Vergünstigungstarife für nötig. 


129. Jahrg.. Nr. 10, S. 117.] 


Von der New Yorker Automobil. 
Ausstellung 
werden Mitteilungen gemacht. Sie übertrifft 


alle bisherigen Ausstellungen. 


[29. Jahrg., Nr. 11. S. 125.] 


Die elektrisch betriebene Neben- 


bahn Mannheim—-Weinheim 

wird nach Anlage, elektrischen Anlagen und 
Betrieb besprochen. Die Bahn ist rd. 16 km 
lang und hat einen schr regen Personen- und 
Güterverkehr aufzuweisen. Die 5,25 km lange 
Strecke vom Hauptbahnhof Mannheim bis 
Käfertal ist als Straßenbahn angelegt und 
wird schon seit längerer Zeit mit Gleichstrom 
von 600 V betrieben. Die Reststrecke ist nun- 
mehr auch elektrisiert worden und wird mit 
Gleichstrom von 1200 V betrieben. 


29. Jahrg., Nr. 11, S. 130.7 


Straßen verkehrsmittel 
Berlin, Paris und London. 

Mitteilungen über die Zahl der Straßen- 
fuhrwerke von 1907 bis 1913. Im Jahr 1913 


Die von 


XXIIII. . 
April lolo. 3 


betrugen die Strafenbalufuhrwerke in Berlin 
3465. in Paris nur 1518 und in London 2859. 


Dinglers polutechnisches Journal. 


19 10. 
197. Jahrg.. A Heft. S. 77.1 


Graphisches Verfahren zur Vor- 
ausbestimmung der Erwär- 
mung von Bahnmotoren. 


B. Müller bespricht die Ermittlung der 
richtigen Motorgröße bei Motoren für Fahr- 
zeuge auf Grund der Höchstwerte der Zug- 
kraft und der Geschwindigkeit und erörtert 
deren Einfluß auf die Erwärmung der Motoren. 


Electric Railway Journal. 


1916. 
[47. Bd., Nr. 5, S. 198.] 


Der der Bay- 


in Lowell 


Wagenschuppen 
State-Bahn 


wird beschrieben. Er ist rechteckig, 85.5 m 
lang und 44.2 m breit, enthält 10 Gleise und 
kann 80 Wagen aufnehmen. Obgleich der 
Schuppen mit allen neuzeitlichen Einrichtun- 
gen ausgestattet ist, haben sich die Anlage- 


Zeitschriftenschau. 


| 


kosten, über die Einzelangaben gemacht wer- 


den, verhältnismäßig niedrig gehalten. 


147. Bd.. Nr. 5. S. 201.] 
Kraft für die Eisenbahnen in 
Massachusetts. 


Mitteilungen über die Kraftkosten und den 
Kraftbedarf der elektrischen Bahnen. 


[47. Bd.. Nr. 5. S. 203.] 


Bauweise und Betriebseinzelhei- 
ten für die Elektrisierung 
in Philadelphia. : 


Auszugsweise Wiedergabe eines Vortra- 
ges. den G. Gibbs im Zweigverein Philadel- 
phia des amerikanischen Vereins der Zivil- 
Ingenieure gehalten hat. Der Vortragende 
erörtert die Gesichtspunkte, die zur Elektri- 
sierung der Untergrundbahn und zur Wahl des 
Wechselstroms als Betriebsstrom geführt ha- 
ben. und beschreibt die Oberleitungsanlage. 


[47. Bd.. Nr. 5. S. 205.] 


Zugeständnisse der Des 


Moines-Stadtbahn. 


Neue 


Vorschriften für 
und Neubauten, 
und Bestimmun- 


Mitteilungen über neue 
die Rücklagen zu Ersatz- 
über Sicherheitsvorschriften 
gen über Fahrgelder. 


[47. Bd.. Nr. 5. S. 207.] 
Versammlungen des Vereins Elek- 
trischer Bahnen von Illinois. 


Bericht über die im Januar 1916 in Chi- 
cago abgehaltenen Sitzungen. Es wurde ver 
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handelt über Sicherheitsvorschriften, über die 
Bauweise von eisernen Gittermasten und die 
Maßnahmen für Holzerhaltung. 


[47. Bd., Nr. 5. S. Aug) 


Entwurf und Ausführung von Wa- 
genschuppen. 


Auszugsweise Wiedergabe eines Vortra- 
ges, den C. F. Bedwell im Januar 1915 im 
Amerikanischen Verein Elektrischer Eisen— 
bahnen gehalten hat. Er behandelt auch die 
innere Ausstattung. 


[47. Bd.. Nr. 5. S. 216.] 


Ursachen der Schienenabnutzung 
und Schienenabnutzung bei 
Stahlschienen mit hohem Koh- 
lenstoffgehalt. 


Diese Fragen werden von T. F. Mulla- 
ney und W. R. Dunham auf Grund der 
in New York bei der 3. Avenue-Bahn und bei 
der Connecticut-Bahn- Gesellschaft gemachten 
Erfahrungen besprochen. 


147. Bd. Nr. 5 u. 8. S. 220 u. 369. / 


Ausrüstung und ihre Unterhal- 


tung. 


Von den besprochenen Fragen seien er- 
wähnt: Fahrbares Gestell für Oberleitungs- 
draht; Schäden bei der Ausrüstung, insbeson- 
dere bei Fahrschaltern und ihren Gestellen: 
Bauweise der Oberleitung in der Zwilling- 
stadt, insbesondere Angaben über die Auf- 
hängung und die Isolatoren; Lüftung der 
Motoren; Spannisolatoren aus Holz in Brook- 
lyn; Wagen mit Endzu- und -ausgang in De- 
troit, sie sind 14,2 m lang und haben teils 
Querbänke mit 46 Sitzplätzen und Längsbänke 
mit 57 Sitzplätzen; Doppellager für die Wie- 
deraufstellung von Holzmasten; einfaches 
Verfahren zur zeichnerischen Feststellung 
der Hebelwirkung von Luftbremsen; Gestal- 
tung und Ausführung von Gleisen fiir elektri- 
sche Bahnen in gepflasterten Straßen; Kabel 
verschiedener Querschnitte; erneuerbare Ober- 
leitungsweichen; Ersatz von Trockenelemen— 
teu durch Speicherbatterien- 


[47. Bd.. Nr. 8. S. 344. / 


Umbau von 50 Wagen in Cleve- 


land. 


Die Straßenbahnen von Cleveland haben 
einen Teil ihrer vierachsigen mit Ein- und 
Ausgängen an den Enden versehenen Wagen 
so umgebaut, daß der Eingang nur noch am 
vorderen Ende des Wagens und der Ausgang 
in der Wagenmitte stattfinden kann. Pabel 
sind die Ein- und Ausgangsstufen möglichst 
tief angeordnet. In der vorderen Wagen- 
hälfte sind Längssitze. in der hinteren Quer- 
sitze angeordnet. i 
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Militärische V 


Eisenbahnen. 
Auszugsweise Wiedergabe eines von 
Oberleutnant Chauncey B. Baker 1 


rein von Massachusetts im Fe- 
Boston gehaltenen Vortrags, in 
dem insbesondere auch die militärischen An— 
forderungen an elektrische Bahnen behandelt 
Werden. 


147. Bd., Nr. 8, S. 357.7 


Verkehrsmitteilungen. 


F. H. Green 
der Bahnverwaltungen zur Belebung des Ver- 
kehrs, insbesondere die Herausgabe und Ver- 


teilung von Karten und Fahrplänen, und macht Ä 


Mitteilungen über die seit mehreren Jahren 
mit Erfolg von der 
und Ostbahn getroffenen 
werden verschiedene 
bilder mitgeteilt. 


Maßnahmen. 
Karten und Vogelschau- 


[47. Bd., Nr. 8, S. 355.] 


Verkehrsstudien i n Lafayette, 


Ind. 


D. D. Ewing macht Mitteilungen über 
die Verkehrsverhältnisse und -ergebnisse der 
Straßenbahnen. Privat. und öffentlichen Auto. 
busse in einem an eine Stadt von 20 000 Ein- 
wohnern anschließenden Gebiet. 


[47. Bd. Nr. 8. 8. 358.) 


Sicherheits (Safety first) - Aug- 
stellung in New Haven. 


K. C. Walker macht Mitteilungen über 
eine Ausstellung. in der durch Bilder und Mo- 
delle die die Sicherheit in erster Linie för- 
dernden Maßnahmen und Einrichtungen. dar- 
gestellt sind. 


47. Bd.. Vr. 8. S. 359. / 
Der B 


Wiedergabe eines Berichtes von F. W. 
Doolittle an den Ingenieur-Klub von St. 
Louis, in dem die Maßnahmen dargelegt wer- 
den.die vonden Straßenbahnen in Cleveland ge- 
troffen worden sind. um die Betriebskosten zu 
vermindern. Auch wird über die Erfolge be- 
richtet. 


ahnbetrieb in Cleveland. 


Flektrotechnische Zeitschrift. 1976. 
137. Jahrg., 8. Heft. S. 102. 


alchensee- 
in Bayern- 


Die Verwertung der W 
Wasserkraft für e 
werk. 


Schluß der Abha 
mit Angaben über 


ndlung von O. v. Miller 
die Anlage und die Be- 
triehskosten. Weiter wird die Frage der ver- 
teilung des durch die Gesamtversorgung er- 
zielten Gewinnes an den Staat und die betei. 


Cleveland-Painesville- 
Dabei 


l Zeitschriftenschau. 
— it5ö¹7ÿ? eenschau. 


147. Bd., Nr. 8, S. 348.7 | ligten Einzelwerke behandelt, und es werden 


die wirtschaftlie 
orbereitungen für ‚ mengefaßt und V 


Beteiligten einz 


e bespricht die Maßnahmen | 


Zeitschrift 


[rar Kleinbahnen. 
e Zleinbahnen no san 


— 


macht. 
137. Jahrg., 10. Heft, S. 137.) 


Die Eigenschaften und Eignung 
der Verschiedenen elektri- 
schen Bahnsysteme, 


einen Auszug des. 
neuesten Berichtes der schweizerischen Stu- 


ertes über die zweck- 
mäßigste Art des elektrischen Betriebes ent- 


Engeneering News. 1976. 
` e m 


[75. Bd., Nr. 3. S. 221.] 


Schneeräumungsarbeiten 
Schneesturm in Philade] 


W. 


nach 
phia. 


H. Connell beschreibt die in Phila. 


175. Bd., Nr. 5, S. 237.7 


Weichen für Schmalspurgleise für 


gewerbliche Anlagen. 
R. D. Brow n macht Mitteilungen über 
die Bauweise und die Kosten von Weichen 


nebst den Zubehörteilen für Schmalspurgleise 
bei Kohlenbergwerken. 
Österreichische Eisenbahn- Zeitung. 1976. 


139. Jahrg., 5. u. 6. Heft. S. 41 u. 51.7 


Bedingungen für 
Schleppbahn 


den Bau Privater 
en. 


E. Rank erörtert die bei den österreichi- 
schen Staatsbahnen gültigen Bedingungen für 
die Anlage und den Betrieb von Privat-An- 
schlußhahnen und macht auf verschiedene 
Mängel aufmerksam. Er vergleicht die Vor- 
schriften auch mit denen der Preußischen 
Staatsbahnen. die er mehrfach für zweckmäßi- 
ger hält, als die österreichischen. Zum Schluß 
werden Vorschläge zur Änderung und Ergän- 
zung der Vorschriften gemacht. 


Orhan fur die Fortschritte des Eisenbahn / He sens 
EE Ee 


in technischer Beziehung. 1916. 


[53. Bd., 5. Heft S. zait 


Stadtsch nell. 
einigten Sta a. 
erika. 


Die elektrischen 
bahnen der Ver 


tenvon Nordam 


F. Musi] bespricht den Stand der Bau- 
arbeiten in New York im ersten Halbjahr 1915 
und beschreibt die Tunnelkreuzung der Linie 
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gleisigen Tunnel im Brodway, den Tunnel 


| 


unter dem Harlemfluß, und die neuen Schnell- | 


bahntunnel unter dem Ostfluß, insbesondere 
die Anordnung und Abteufung der Schächte, 
den Tunnelvortrieb mit Schilden und die Aus- 
kleidung und Dichtung der Tunnel. Weiter 
behandelt er die Herstellung dritter und vier. 
ter Gleise auf den Hochbahnen und die Ein- 
führung neuer Signale für die Schnellverkehrs- 
linien der Stadtbahn- Gesellschaft in New 
York. Endlich werden Mitteilungen gemacht 
über die Betriebseröffnung und die geplante 
Herstellung neuer Schnellbahnlinien in und 
bei New York sowie in Philadelphia, Pitts 
burg, Boston, Detroit, Cincinnati, Los Angeles 
und Toronto. 


[53. Bd., 6. Heft, S. 94.] 


Das Eisenbahnwesen auf der Bal- 
tischen Ausstellung in 
Malmö 1914. 


Die elektrischen Triebwagen der deut- 
schen Bahnen werden ausführlich besprochen, 
insbesondere ein Tünfachsiger elektrischer 
Triebwagen von Diesel, ein vierachsiger ben- 
zolelektrischer Wagen der Görlitzer Aktien- 
Gesellschaft für Fabrikation von Eisenbahn- 
material, ein ebensolcher Wagen der Waggon- 
fabrik von L .Steinfurt in Königsberg, ein 
dreiteiliger Speicher-Triebwagen mit 8 Achsen 
von Van der Zypen & Charlier in Cöln-Deutz, 
ein Speicherdoppeltriebwagen mit 6 Achsen 
und ein dreiteiliger Speicher-Triebwagenzug 
mit drei Hauptstrommaschinen sowie ein drei- 
teiliger Wechselstrom-Triebwagenzug mit 
9 Achsen und ein dreiachsiger Wagen zur 
Untersuchung von Tunneln, sämtlich von den 
Linke-Hofmann-Werken in Breslau, ferner 
ein Straßenbahnwagen-Untergestell mit zwei- 
achsigem Radgestell von Van der Zypen & 
Charlier. 


Railway Age Gazette. 1916. 


[61. Jahrg., 1. Halbjahr, Nr. 4, S. 153.] 


Wie gibt man gute Ratschläge zur 
Pflege der Sicherheit? 


Mitteilungen verschiedener Eisenbahn- 
heamten über die bei der Ausbildung der Be- 
diensteten und der Erziehung der Reisenden 
gemachten Erfahrungen. 


[61. Jahrg., 1. Halbjahr, Nr. 4, S. 165.] 


Handsignale für die 
von Straßenkreuzungen 
Schienenhöhe. 


Sicherung 
in 


Beschreibung der bei verschiedenen Bah- 
nen in und bei New York gebräuchlichen Halt- 
Handsignale und ihrer Bedienung, um die 
Straßenfuhrwerke vor dem Schienenübergang 
zum Anhalten zu veranlassen. 


| 


— — m Lu 


Die Kosten der Unterhaltung von 
Privatanschlüssen. 


Die Frage der etwaigen Übernahme eines 
Teiles der Anlage-, Unterhaltungs- und Be- 
triebskosten von Privatanschlüssen durch die 
Eisenbahnen wird besprochen. 


161. Jahrg., 1. Halbjahr, Nr. 6. S. 243.7 
Verschiedene Erfahrungen mit 
„Zuerst Sicherheit“. 


Mitteilungen über Erfahrungen, die bei 
verschiedenen Bahnen mit den Maßnahmen ge- 
macht worden sind, die bezwecken, in erster 
Linie der Sicherheit des Betriebes zu dienen. 


161. Jahrg., 1. Halbjahr, Nr. 6. S. 246. 


Ein leichter Gasolin- Triebwagen 
für Personenverkehr 


der Nord-Pacific-Bahn wird beschrieben, er ent- 
hält 30 Sitzplätze und ist auch mit einem Ge- 
päckraum ausgestattet. 


[61. Jahrg., 1. Halbjahr, Nr. 6, S. 248.] 


Behördliche Regelung des Eisen- 
bahnwesens, 


Auszugsweise Wiedergabe einer von O. W. 
Underwood auf der im Februar 1916 in 
Chicago abgehaltenen Versammlung des Ver- 
eins der amerikanischen elektrischen Bahnen 
gehaltenen Vortrages, in dem insbesondere dar- 
auf hingewiesen wird, daß es dringend nötig 
ist, die Einnahmen der Bahnen zu steigern, 
und daß nicht dagegen durch Gesetzesmaß- 
nahmen vorgegangen werden darf. 


Rundschau für Technik und Wirtschaft. 1916. 


[9. Jahrg., Nr. 3/4, S. 27.] 


Die Abhängigkeit der Eisenbahn- 
betriebskosten von den An- 
lage- und Betriebsverhält- 
nissen 


werden von F. Zezula besprochen. Er zeigt 
an vielen Beispielen, daß sowohl bei Haupt- 
als auch bei Kleinbahnen die Zunahme des 


Güterverkehrs günstig auf die Herabminderung 


der Betriebskosten einwirkt. 


Schweizerische Bauzeitung. 1916. 


[67. Bd., Nr. 7 u. 8, S. 81 u. 97. 


Die Elektrisierung der New York- 
New Haven- und Hartford- 
Bahn 


wird besprochen. Zunächst werden allge 
meine Mitteilungen über die Entwicklung der 
Anlage gemacht, und dann werden die Strom- 
erzeugung und die Stromverteilung sowie die 
Kontaktleitung und die Fahrdrahtaufhängung 
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behandelt. Weiter werden die Triebfahr- 
zeuge und deren elektrische Ausrüstung be— 
schrieben. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 


[13. Jahrg., 3. u. 4. Heft, S. 18 u. 27.] 
Die elektrische Bahn Spiez-Brig. 


Fortsetzung der Beschreibung der elektri- 
schen Ausrüstung und Einrichtungen der 
Fahrzeuge. 


Stahl und Eisen. 1916. 


[36. Jahrg., Nr. 11, S. 257.] 


Zur Frage der Riffelbildung auf 
den Fahrflächen der Schienen 


äußert sich A. v. Dor nus. Er behandelt 
insbesondere die Ausführungen von Meyer‘) 
und spricht sich im Gegensatze zu diesem 
dahin aus, daß die Betriebsriffelungen ledig- 
lich durch das Bremsen hervorgerufen wer- 
den. Die Riffelungen, die früher zu beobach- 
ten waren und vom Walzverfahren herrühren, 
sollen nach seinen Darlegungen in neuerer 
Zeit nicht mehr vorkonmen. 


Verkehrstechnische Woche und eisenbahn- 


nm nn I nn nn m ee 


110. Jahrg., Vr. 78. S. 65.] 


Zum Schnellbahn verkehr in Groß- 
Berlin. 


Bericht über die Besprechung. die im An- 
schluß an den von Prof. Cauer im Verein für 
FKisenbahnkunde gehaltenen Vortrag stattzehabt 
hat und in der von Krause die von der Stadt 
Berlin vertretenen Gesichtspunkte, namentlich 
über die Gestaltung des Bahnhofs Hermann- 
platz, dargelegt und von Kemmann die Fra- 
zen der einheitlichen Zusammenfassung der 
großstädtischen Schnellbahnen und der Ausue- 
staltung der Bahnhöfe erörtert worden sind. 
Weiterhin behandelte Giese die Gestaltung der 
Bahnhöfe Motzstraße und Hermannplatz und 
sprach sich gegen die Pläne der Stadt Berlin aus. 


Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und 


‚Irchitekten-Vereins. 1916. 


[68. Jahra., 9. Heft, S. 169.] 
Elektrische Drahtseilbahn Si- 
ders—Montana-—Vermala. 


Zehnder-Spörry gibt eine ausführ- 
liche Darstellung der Entstehungsgeschichte 


1) S. Zeitschrift für Kleinbahnen. 1915, 8. 262. 


Zeitschriftenschau. 


[ Zeitschrift 
— für. Kleinbahpen 


und der Ausführung und Gestaltung der Bahn. 
Er beschreibt zunächst die Geländegestaltung 
und geht dann auf die Linienführung und 
Bahngestaltung ein. Die schiefe Betriebs- 
länge der im Kanton Wallis gelegenen Bahn 
ist 4,225 km, sie steigt von 539,4 m bis auf 
1470,81 m über Meer und ist in zwei je durch 
besonderes Seil betriebene Strecken von 
2386 m und 1839 m Länge geteilt. Die Höchst- 
steigung der unteren Strecke ist 48,4 v. H., 
die der oberen 39,6 v .H. Es werden dann die- 
Kunstbauten beschrieben. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 


1916. 


[60. Bd., Nr. 9 u. 11, S. 164 u. 217.] 


Zugdeckungseinrichtungen und 
Steuerungen für Elektro- 
hängebahnen. 


Fortsetzung und Schluß der Abhandlung 
von P. Kirchhoff mit Angaben über die 
Steuerungen. Es werden zunächst die Selbst- 
steuerungen besprochen und dann die Fern- 
steuerungen behandelt. Diese sind eingeteilt 
in Steuerungen mit Schaltwalzen und solchen 
mit Einzelschaltern. Die bemerkenswertesten 
Ausführungen werden beschrieben. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 


1916. 


133. Jahrg., Nr. 7, S. 125.] 


Über Holzpflasterungen. 


Schluß der Mitteilungen von W. Livland 
über die in verschiedenen Städten Nordameri- 
kas üblichen Ausführungsarten von Holz- 
pflaster und die verschiedenen Tränkungsver- 
fahren, sowie über den Einbau von Straßen- 
bahngleisen in Straßen mit Holzpflaster. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 


1916. 


tverwaltungen. 


[56. Jahrg.. Nr. 17. S. 189. ] 


Die Motorposten in Bayern. 


II. Marggraff macht Mitteilungen über 
den dem allgemeinen öffentlichen Verkehr 
dienenden Betrieb mit Kraftwagen. Er behan- 
delt auch die volkswirtschaftlichen Vorteile 
gegenüber der Herstellung von Lokal- und 
Kleinbahnen, beschreibt die Fahrzeuge. be- 
spricht die Betriebsweise auch für den Güter- 
verkehr und macht Mitteilungen über die 
finanziellen Ergebnisse. 


XXIII. Jahrgang. 
April 1916. 
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Mitteilungen 


Vereins Deutscher Diraf onbahn- und Kleinbahn - l- Verwaltungen. 


No. 4 | April | e SES 1916 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. | Übertrag 320 (328) 

Zum Mitglieder-Verzeichnis. , Donnerstag. . . . . 115 ( 88} 

SC Freitag . . . . . . . . 106 (9), 

Die Wilhelmshavener Straßenbahn, G. Sonnabend . . . . . . 94 (77), 

m. b. H. in Frankfurt (Main), ist Mitglied unbekannte Tage 102) 
des Vereins geworden. == — 639 587) 

KE zusammen ; 


Straßen- und Klein- Bahn- Berufs- 
genossenschaft. 


B. die Tageszeiten: 
vormittags zwischen 


1. Zusammenstellung der im Monat Februar 12—6 Uhr. . 65 (63) !) Fälle, 
1916 angemeldeten und erledigten Betriebs- vormittags zwischen 
unfälle. 6—12 Uhr. . . . 219 (211) . 


fälle angemeldet worden, und zwar 29 Un- 12—6 Uhr. . . . 208 (197) e 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1916, nachmittags zwischen 


dagegen 610 Unfälle aus dem Jahre 1916 | 6—12 Uhr. . . . 132 (106) en 
gegenüber 584 Unfällen im Vorjahre. | ohne besondere An- 

Nach den Angaben der Unfallanzeigen gabe 15 (7) » 5 
verursachten die erlittenen Verletzungen zusammen . . 639 (584) Fälle. 


in 6 (2) 1) Fällen den Tod des Verun- 


glückten, 


b 
| 
i 
! 
| 
| 
| 
Im Monat Februar 1916 sind 639 Un- nachmittags zwischen 
| 
| 
| C. die Gefahrklassen: 
| 


in 633 (582) Fällen die Erwerbsunfähig- 1 er (181) '), 
keit des Verunglückten, | S 5 va) 
zus. 639 (584) Fälle. 7 u DEN 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 5 94 ( 75) 
sich auf: 6 ä 
A. die Wochentage: 7 4( 3) 
Sonntags 46 (54) 1), 8 1 (3), 
Montags 90 (98), 9 — (), 
Dienstkaas JOS (93) 1100owĩ⁊39. 202. 1 (—), 
Mittwoch . . 2. 2 2.2.2..2.82( 8). | 11 (Straßengänger) . . . — (—) 
Seite 320 (328) Ä zusammen . .. 639 (584). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Februar 1916. 


Aus dem Monat Februar 1916 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Februar 1916 waren unerledigt aus der Vorzeit... 1261 ( 967) )) Unfälle. 
Im Monat Februar 1916 wurden gemeldet . . 22.222220. 639 ( 584) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung... 1900 (1551) Unfälle. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Davon wurden erledigt: 1900 (1551) !) Unfälle. 


1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 
BUNG Some A ß ee Se 537 (514) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 61 (43) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 36 (29) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 

rufsgenos senschaften Le)... 4 


zusammen. 635 (586) Unfälle. 


Am 29. Februar 1916 blieben somit unerledigt. . ....... 1265 (965) Unfälle. 
8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Februar 1916 folgende 
Veränderungen: 

Der Vortrag betrug am 31. Januar 1916. ...... 1 094 159,02 M (983 800,12 M) 1). 
ö Zugang: 

Kosten des Heilverfahrens 4944,23 M (3 053,62 M), 

Erhöhtes Krankengeld 230,24 „ ( 247,84 „), 

Kur- und Verpflegungs- 


kosten 3 569,90 „ ( 1271,50 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 238,79 „ ( 618,56 „), 
ältere Fälle 23,91 „ — 5), 
Entscheidung im Rechts- 
gange S — „ 5,32 „), 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung . 720,00 „ — wl 


Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 51,76 „ ( 17050 „), 


Freiwillige Leistungen 90,00 „ — 1 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. 9115,10 „ (4 163,86 „), 
ältere Fälle 2 543,02 „ ( 3426,68 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 1 764,98 „ ( 710,00 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 48,15 „ ( 676,06 „), 
ältere Fülle 273,13 „ ( 19429 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange — 5 (62,58 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 150,00 „ ( 607,63 „), 
ältere Fälle 298,07 „ ( 574,53 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange — „ ( 62,58 „), 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Ge- 
töteter: 
Entscheidung im Rechts- 
EH e — e (236,22 „) 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenkause: 


Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 181,24 „, ( 171,06 „), 
ältere Fälle 107,38 „ ( 119.37 „), 


Seite 24 319,93 M (16 372,0 Mi 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


AAL Jahrgang. 
Abril 1010 


1 094 159.02 M / 983 800.12 M) '). 


Übertrag 24349,93 M (16 372.20 M». 

Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. 419,47 „( — e 
ältere Fälle 85.12 „ (258.56 „). 

Entscheidung im Rechts- 
gange. — E Zë eh 
Summe des Zugangs 2485482 M (16 718.48 M). 

Abgang: 

Fürsorge für Verletzte 

innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 61.60 Me — M., 

Verletztenrente: 

Rentenherabsetzung. 832.95 20 843.40: ph 


Rentenentziehung . 302,60 „ (323,67 „ 
Ausscheiden dureh Tod i 
Ausscheiden durch Auf— 
nahme in ein Kranken- 
haus SCH 141.20 „ (204,5 „). 
andere Ursachen 787,54 „ (523.77 „). 
Witwenrente: | 
Ausscheiden durch Tod 30,50 „( — we? 
andere Ursachen 221.96 „ 181,76 „ 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
andere Ursachen 404.16 „( 796.23 „, 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhaus: 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 159.70 „ ( 24.15 „ 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 244,35 „ ( 24,15 „„, 
Summe des Abgangs 3511.61 M (3151.83 M). 
Zugangssumme 24 854,82 M (16 718.18 M. 
Abgangssumme 3511,61 „ (3151.83 „J. 


Verbleibt Zugang 


21 343.21 M ( 13 566.65 M). 


Darin sind enthalten 776,17 M (30225 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahrcsschlusse 


in Höhe von 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse 


29. Fehruar 1916 


1 76 1,70 a ( 3 022,50 37 II 


amı l 
1 123 266.93 M “1000 389.27 M.. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Schleifstück aus Kohle für elektrisch | nehmerschleifbügel 


betriebene Fahrzeuge. 
Von 
Betriebsdirektor D. Storjoh 
Mit einer Abbildung.) 
Straßen- 


In den 


ann. 


und Kleinbahnbe- 


trieben, die ihre Fahrzeuge mit Stromab- 


ausgerüstet haben, 
wurde nach der Beschlagnahme des Alu- 
miniums bald mit Versuchen begonnen, die 
Schleifstücke statt aus Aluminium aus Zink, 
Kohle, Gußeisen oder besonderen Metall- 
legierungen herzustellen. Die aus diesen 
Materialien hergestellten Schleifstücke 
waren wenig oder gar nicht geeignet, Alu- 
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minium zu ersetzen, sei es, daß die Lebens- `. hügel deshalb der bestgeeignete Stoff. 


dauer zu kurz war oder die Fahrleitung zu weil es: 


stark angegriffen wurde. — i EE 
a I. nach Kupfer die beste Leitfähigkeit 


besitzt und somit den geringsten Kontakt- 

widerstand zwischen Schleifstück und 

Fahrleitung bietet, um die Funkenbildungen 
zu vermeiden; 


Im nachfolgenden soll nun ein Schleif- 
stück aus Kohle, das sich über Erwarten 
gut bewährt hat, beschrieben und an der 
Hand der heigefügten Abbildung näher er- 
läutert werden. 

II. wegen seiner Weichheit einen 
allzu starken Verschleiß der teuren Fahr— 
leitung verhindert; 


Das erste Versuchsschleifstück dieser 
Art, das in der Ausführung. was hier be- 
sonders betont sein mag, noch nicht der 
nachstehenden Zeichnung entspricht, indem III. trotz seiner Weichheit einen ver- 
die Schleifflächen noch schmäler sind und  hältnismäßig hohen Schmelzpunkt von rd. 
der Kohlenträger nicht so stabil ist. hat auf 700 besitzt. so daß bei auftretenden Fun- 


Schn# Ef 


Ze 
, 
EN 
d N 
* 4 


— 
f 


den Strecken der Bahnbetriebsverwaltung | kenbildungen nur ganz geringe Teile des 
Immigrath des Rheinisch - Westfälischen | Schleifstückes abbrennen. 
Klektrizitätswerkes bisher die doppelte 

Lebensdauer der Aluminiumschleifstücke | 

erreicht. ohne ganz verschlissen zu sein, und 

wird. wenn es der etwas schwach aus- 
Zefallene Kohlenträger zuläßt, noch etliche 
Tausend Wugenkilometer zurücklegen 


Da alle bekannten Metalle, die für 
Schleifstücke in Frage kommen, in dieser 
Hinsicht dem Aluminium weit nachstehen. 

ging das Bestreben dahin, die Kontakt- 
fläche zwischen Schleifstück und Fahr- 
leitung zu vergrößern, damit einerseits die 
können. Stromabnahme und anderseits der Flächen— 

Zumächst sei im Interesse der Sache 
die Schleifstückangelegenheit allgemein be- 
handelt und hervorgehoben, unter welchen 
Gesichtspunkten der Verfasser dieses Auf- 

Satzes bestrebt war, ein geeignetes Ersatz- 
schleifstück zu finden. 

Das Aluminium war, abgesehen von 
dem geringen spez. Gewicht. für Schleif— 


druck für die Einheit möglichst niedrig 
wurde, um auch weichere oder sprödere 
Stoffe. z. B. Kohle, verwenden zu 
können. Weil aber die Fahrleitung mehr 
oder weniger durchhängt und die bisher 
üblichen Schleifstücke sich in der Richtung 
des Fahrdrahtes nicht geradlinig, sondern 
gewölbt abnutzen, so wurden, um das Er- 
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strebte zu erreichen, Schleifstücke ange- | spricht, hatte nach 2500 Wagenkm 50 g 
| 


fertigt, die sich um die Längsachse drehen 
und mit Einstellfedern versehen sind, damit 


das Schleifstück sich jeder Lage des Fahr- 


drahtes anpassen und immer mit der gan- 
zen Breite der Schleiffläche gegen ihn 
drücken kann. 

Die ersten Versuche wurden mit Zink- 
-chleifstücken angestellt, wobei je 3 Zink- 
streifen 12X 6 mm auf jeder Seite eines 
dachförmigen Blechträgers mit etwa 50 mm 
Schenkellänge aufgenietet waren. 
Winkel zwischen den beiden 


Der 
Schenkeln 


wurde nach dem tatsächlichen Verschleiß 


der bisherigen Schleifstücke ermittelt. Die : 
Zwischenräume zwischen den einzelnen 
Zinkstreifen in der Breite von 7—8 mm 
wurden dabei als Schmiernuten benutzt. 


Ein solches Schleifstück lief durchaus zu- 
friedenstellend und erreichte eine Lebens- 
dauer von etwa 8000 Wagenkm. 

Darauf begann nach demselben Grund- 
satz der Versuch mit einem Kohleschleif- 
stück, und das erste dieser Art ohne 
Schmiernuten läuft seit dem 18. September 


1915 jeden Tag, auch bei ungünstiger Wit- wird auch die Fahrleitung gewissermaßen 


terung, z. B. bei Rauhreif, und hat bisher 
über 23000 Wagenkm zurückgelegt, ohne 
vanz verschlissen zu sein; es wird, wenn, 
wie vorerwähnt, der etwas schwach ausge- 
fallene Kohlenträger es zuläßt, noch meh- 
rere Tausend Wagenkilometer zurücklegen 
können. 

Die Aluminiumschleifstücke erreichten 
bisher auf derselben Strecke nur eine mitt- 
lere Lebensdauer von 10—11 000 Wgkm. 

Zu Anfang zeigte sich ein Verschleiß 
von etwa 1 g auf 10 Wagenkm; nachdem 
dann noch einige Zinkschleifstücke vorge- 
nannter Ausführung aufgelegt worden 


machen. 


verloren, auf 50 Wagenkm somit 1 g, nach 


weiteren 4000 Wagenkm rd. 60 g, also auf 
67 Wagenkm 1 g. An einem Schleifstück. 
das 3—3.5 kg Kohle trägt, sind 1,5—2 kg 
nutzbares Material. Will man nur den 
anfänglichen Verschleiß von 1 g auf 50 
Wagenkm, wo das Schleifstück noch nicht 
gut eingeschliffen war und ein nutzbares 
Gewicht von 1500 g zugrunde legen, so er- 
gibt sich eine Lebensdauer von 1500 X 50 
= 15000. Diese Zahl erscheint gegenüber 
den bisher bekannten sehr hoch, aber auf 
Grund der einwandfreien Notierungen ist 
diese Folgerung richtig und durchaus nicht 
als übertrieben zu bezeichnen. und zwar aus 
folgenden Gründen: 


I. ist die Steigerung bezüglich der Le- 
bensdauer noch nicht beendet, laufen 
heute noch Kohle-, Zink- und Aluminium- 
schleifstücke nebeneinander, von denen be- 
sonders die letzteren die Fahrleitung raulı 
Sobald ausschließlich einstellbare 
Kohleschleifstücke mit einer Schmiernute 
in jeder Schleiffläche verwandt werden. 


es 


glatt poliert, wie bei Dynamomaschinen und 
Motoren, so daß die Lebensdauer zweifel- 
los noch weiter zu steigern sein wird; 

II. wird auch noch nicht die beste 
Beschaffenheit der Kohle gefunden sein. Die 
Festigkeit der Kohlen, die zur Verwendung 
gelangt sind, ist bedeutend geringer als bei 
den Motorenkohlen, die man heute vielfach 
verwendet. Die Versuchsergebnisse sind. 
wie bekannt, selten die günstigsten. 

Ferner erscheint es wohl angebracht. 
einen Vergleich anzustellen, welche Anfor- 


derungen an die Kohlen bei einem Schleif- 


waren, die eine bessere Schmierung der 


Fahrleitung bewirkten, und das 
schleifstück auch täglich vor dem Ausfahren 
etwas mit Fett bestrichen worden war, 


rung, nur einen Verschleiß von 1 g auf 
35—40 Wagenkm feststellen. Während der 
lezten 10 000 Wagenkm zeigte sich ein Ver- 


Kohle- 


Bei letzteren dürften bezüglich der 


konnte man zeitweise, je nach der Witte- schwindigkeit und der Erwärmung durch 


stück einerseits und Dynamomaschinen, 
z. B. Turbogeneratoren oder Walzenstraßen 
und Bahnmotoren, anderseits zu stellen Sind. 


Ge- 


den Strom die Ansprüche weit höher gestellt 


80 . von 400 g. somit auf 25 Wagenkm 
Schheifstücke aus Kohle, sobald die Fahr- 


g Verlust. 

Im allgemeinen beeinflussen die Witte— 
rungsverhältnisse den Verschleiß nicht sehr 
stark. Bei Rauhreif feuert das Kohle- 
schleifstück auch wie jedes andere Schleif- 
stück, eine außergewöhnliche Abnutzung 
war aber nicht festzustellen. 


Das zweite Schleifstück, mit einer an- 


| 


werden. 


Nach dem bereits erzielten Ergebnis 
besteht daher begründete Aussicht, daß die 


leitung durch diese” glatt poliert ist, an- 
nähernd die gleiche Lebensdauer erreichen 


wie die Motorenkohlen der Fahrzeuge, die 
oft jahrelang halten. 
Pin wichtiger Umstand bei der Ver- 


wendung der Kohleschleifstücke ist natür- 
lich die Schonung der Fahrleitung, die zu 


deren Kohlensorte, das in der Zusammen- | erhalten heute im Interesse der vaterländi- 
setzung der beigegebenen Zeichnung ent- schen Verteidigung nicht minder wichtig ist. 
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als die Erhaltung der Aluminiumbestände. 


Hierin dürfte die Kohle allen Metallen, aus 
denen man heute Ersatzschleifstücke an- 
fertigt, weit überlegen sein. 

Betrachtet man die Aluminiumschleif- 
stücke bekannter Ausführung genauer 
unter der Lupe, so findet man, daß die ge- 
wölbt abgenutzte Schleiffläche mehr oder 
weniger mit feinen Kupferspänen durch- 
setzt ist und die Schleiffläche, besonders 
bei Verwendung von nur einem Schleifstück 
für das Fahrzeug, oft eine rauhe, harte 
Schlackenkruste bildet, die härter ist als die 
Fahrleitung und diese daher angreift. Man 
kann sich hiervon leicht überzeugen, wenn 
man die Schleiffläche mit einem Schaber 
bearbeitet. An der oberen Schicht greift 
dieser nur schwer an und erst bei starkem 
Druck durchdringt er die obere Schicht, um 
dann im reinen Aluminium tiefer einzu- 
Zreifen. 

Das Entstehen dieser rauhen und har- 
ten, mit Kupfer durchsetzten Schicht ist 
darauf zurückzuführen, daß man bisher all- 
gemein nicht genügend Wert auf eine aus- 
reichend breite Schleiffläche legte. Bei 
einem Schleifstück, das fest und unbeweg— 
lich am Schleifbügel angebracht ist, nutzt 
sich, wie schon vorerwähnt, infolge des 
bogenförmig durchhängenden Fahrdrahtes 
die Schleiffläche gewölbt ab. Der Fahrdraht 
schleift daher nicht auf einer Fläche, son- 
dern mehr auf einer Linie, und dies um 
so mehr, je kürzer der Schleifbügel und je 
gröber der Winkel zwischen diesem und der 
"ahrleitung ist, also je steiler er steht. 
Beobachtet man in der Dunkelheit ein 
Schleifstück am fahrenden Wagen, so sieht 
man je nach der Belastung melir oder we- 
niger Funken auftreten, die am Schleifstück 
geringe, kaum sichtbare Vertiefungen cin- 
brennen mit rauhen Rändern, Schlacken- 
krusten, die alsdann die Fahrleitung an- 


greifen. Auch die Schmierung ist bei den 
bisher üblichen Schleifstücken mit der 


Schmiernute zwischen den beiden Schleif- 
flächen, wovon je nach der Fahrrichtung 
nur eine den Fahrdraht berührt, durchaus 
mangelhaft. Eine Schmierung wird nur 
dann am zweckmäliigsten sein, wenn eine 
oder mehrere Schmiernuten in der von der 
Kahrleitung bestrichenen Fläche vorhanden 
sind statt an ihrer Außenseite. 

Vergleicht man nun die Schleifstücke 
in der bisherigen Ausführung aus Ersatz- 
stoffen, vor allen das aus Zink, das von 
den beschlagnalımefreien Metallen dem Alu- 
minium am nächsten verwandt ist. mit letz- 
terem, so findet man bei Zink, daß es infolge 


, 
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des verhältnismäßig niedrigen Schmelz 
punktes einerseits sehr leicht abbrennt und 
rauhe Schleifflächen bildet und anderseits 
eine größere Festigkeit hat als Aluminium, 
wodurch ein sehr starker Verschleiß an der 
Fahrleitung hervorgerufen wird, wie es die 
bisherigen Versuche gezeigt haben. Zink- 
legierungen dürften, abgesehen davon, daß 
die Fahrleitung etwas weniger angegriffen 
wird, kaum bessere Ergebnisse liefern. 
jedenfalls nicht für höhere Stromstärken. 
und wenn mon Metall mit einem hohen 
Schmelzpunkt, z. B. Gußeisen, verwenden 
wollte, so würde das wohl nur auf Kosten 
der sehr dringend benötigten Fahrleitung 
geschehen können, weil bei Eisen der Kon- 
takt widerstand, der die Funkenbildung be- 
giinstigt, noch erheblich größer wird. 
Anders verhält es sich mit Kohle. Sie 
bildet bei Feuererscheinungen keine für die 
Fahrleitung nachteiligen Rückstände, und 
die Funkenbildungen werden bei der ge- 
wählten breiten, einstellbaren Schleiffläche. 
selbst bei größeren Belastungen, fast ganz 
vermieden. Ferner wirkt ein Schleifstück 
aus Kohle mit einer Schmiernute in jeder 
Schleiffläche polierend auf die Fahrleitung 
wie an Dynamomaschinen und Motoren. 
Das Kohleschleifstück nach der beige- 
gebenen Zeichnung besteht aus dem Koh- 
lenträger, dem aus einzelnen Stücken zu- 
sammengesetzten Kohlenstück, den beiden 


Schleifstückfassungen und den Einstell- 
federn. 
Der Kohlenträger ist aus Stahlblech 


von 08S—1 mm Stärke zusammengefalzt und 
hat an beiden Seiten eine Krempe zum Fest- 
halten der einzelnen Kohlenstücke. Nach 
dem Zusammenfalzen wird der Kohlen- 
träger verzinkt, wodurch die Stabilität er- 
höht und ein guter Kontakt zwischen den 
einzelnen Kohlenstücken und dem Kohlen- 
träger gewährleistet wird. Die Schleifstück- 
fassungen werden aus Temperguß ange- 
fertigt und sind ziemlich lang vorgesehen. 
um einen guten Übergang vom Schleifbügel ` 
zur Kohle zu erzielen. Diese Ausführung 
gestattet es, daß man das Schleifstück, wenn 
es vielleicht für einige Betriebe vorteilhaft 
sein sollte, von 1,16 m auf 1 m verkürzen 
kann, da die Enden der Schleifstücke doch 
wenig verschleißen und die gesamte Schleif- 


fläche durch die breiten Flächen der 
Fassungsstücke doch gegeben ist. Auch 


die ursprüngliche Bügelweite von etwa 1,6 m 
bleibt dabei unverändert. Die Befestigung 
der Schleifstückfassungen am Kohlenträger 


geschieht durch Vernietung oder Ver- 
sehraubung. 


XXIII. Jahrgang. 
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Die Anbringung der Schleifstücke an 
vorhandenen Bügeln ist, ohne ihre Verwen- 
dung wie bisher zu beeinträchtigen. sehr 
einfach; die beiden Bügelenden werden 
etwas nachgebogen und dann vorn auf etwa 
2 cm Länge flach gefeilt, darauf wird in 
jedes Ende ein Loch gebohrt und ein Ge- 
winde geschnitten für die Befestigung der 
Federn, die an ihrem andern Ende am 
Schleilstück angeschraubt werden. Durch 
die Federn wird gleichzeitig ein sicherer 
Kontakt zwischen dem Schleifstück und den 
Bügelenden hergestellt. Das Gewicht des 
Kohlenträgers mit den Kohlen beträgt 4,5 
his 5.0 kg. 

Bezüglich des Verhaltens im Betriebe 
ist zu bemerken, daß bei dem Kohleschleif- 
stück mit der breiten, einstellbaren Schleif- 
fläche bedeutend weniger Funkenbildungen 
auitreten als bei den Aluminiumschleif- 
stücken. Bei Belastungsversuchen, die mit 
einem Zug im Gewicht von 33 t im bergi- 


t 
1 


gen Gelände mit Steigungen von 1: 40, 1:30 


und 1:23 in der Dunkelheit bei starkem 
Nebel angestellt wurden, konnte man den 
Unterschied besonders deutlich wahr- 


nehmen. Während bei der Kohle nur bei 
hohen Stromstößen von 120—150 Amp. 
einige Funkenerscheinungen auftraten, 


zeigte sich bei dem Aluminiumschleifstück 
bei derselben Belastung ein fortwährendes 
starkes Funkensprühen. 

Die Triebwagen, die mit Kohleschleif- 
stücken fahren, haben ein Leergewicht von 
12,6 t und die Anhängewagen, die in den 
Morgen- und Abendstunden mitgeführt wer- 
den, ein solches von 6,6 t. Beide Wagen- 
typen fassen je 36 Personen. Die Fahr- 
geschwindigkeit beträgt 30 km auf einer 
teils ebenen, teils bergigen Strecke, wobei 
auf einer Linie von 3 km, bei mehreren 
Steigungen von 1: 40, 1:30 und 1:23, ein 
Höhenunterschied von 70 m zu über- 
winden ist. 

Die Fahrleitung besteht aus zwei 
Drähten von je 65 qmm, sie ist in einer 
Höhe von 5,5 m teilweise als gewöhnliche 
und teilweise als Kettenoberleitung verlegt. 

Bezüglich der geraden Bauart der 
Schleifstücke haben sich keinerlei Nachteile 
Zezeigt, trotzdem das erste Versuchsstück 


in der normalen Länge von 1,16 m infolge 


des zu schwach ausgefallenen Kohlen- 
trägers fast 20 mm nach unten durchge- 
bogen ist. Bei den bisherigen Schleifstücken, 
die sich in der Tiefenrichtung bis 35 mm 
abnutzten, war die Bogenform einerseits 
günstig, um die Schleifstücke im abgenutz- 
ten Zustände stabil zu erhalten, und ander- 


seits, um die eingefressenen Riefen besser 
ausgleichen zu können. Bei einem geraden 
Stück würde bei der Beseitigung der un- 


günstigen Vertiefungen zuviel Material 
durch das Befeilen verloren gehen. 
Bei dem Kohleschleifstück wird die 


Schleiffläche in der Tiefenrichtung im Ver- 
sleich zu deren Breite nur schr wenig ab- 
genutzt, so daß man die Bogenform ohne 
Nachteil verlassen kann. Auch in einem 
anderen Betriebe, wo die Ausleger eng «e- 
baut sind, 1,65 m zwischen dem Eisen ge- 
messen, und wo auf eigenem Bahnkörper 
die Gleise in den Kriimmungen bedeutende 
Überhöhungen besitzen, wurden Versuche 
angestellt, wobei sich nichts Nachteiliges 
zeigte. 

Indessen ist bei der Konstruktion des 
neuen Schleifstücks nach der beigegebenen 
Zeichnung darauf Rücksicht genommen, so 
weit wie möglich die bisherige Bügelform 
beizubehalten. Das eigentliche Schleifstück 
kann man, wo es erforderlich scheinen sollte. 
von 1,16 m auf 1 m verkürzen, was um so 
weniger nachteilig ist, als die Schleifstücke 
an ihren Enden fast gar nicht dem Ver— 
schleiß unterworfen sind und die Temper- 
guß - Schleifstückfassungen mit den breiten 
Auflaufflächen doppelt so lang sind wie 
bisher üblich, so daß die Schleiffläche bei 
der normalen Bügelweite unverkürzt er- 
halten bleibt. 

Ein besonderer Vorteil bei dem Kohle- 
schleifstück besteht darin, daß der mittlere 
Teil, wenn er zum größten Teil verschlissen 
ist, mit den beiden Seitenteilen, die in der 
Regel weniger verschlissen sind, zu ver- 
tauschen ist. wodurch eine möglichst 
günstige Abnutzung des Materials erzielt 
wird. 

Infolge der breiten Schleiffläche treten 
bei einer einigermaßen gut verlegten Fahr- 
leitung keinerlei Vertiefungen oder Riefen 
auf, die Nacharbeiten erforderlich machen. 
wie bei Aluminiumschleifstücken. Würde 


man die Schmiernuten statt wie bisher mit 


Fett mit Paraffin ausfüllen, so dürften 
Unterhaltungsarbeiten an den Schleifstücken 
kaum noch in Frage kommen. An der 
Fahrleitung sind weder vor Beginn noch 
während der Versuche mit den Kohleschleif- 
stücken irgendwelche Instandsetzungen 
oder Nachregelungen, wie sie in anderen 
Betrieben bei Verwendung von Kohle: 
schleifstücken, die unbeweglich am Schleif- 
bügel angeordnet sind, erforderlich waren. 
ausgeführt worden. Die Kohleschleifstücke 
laufen bei einem Anprcssungsdruck gegen 
die Fahrleitung von 5—6 kg. 


282 Mitteilungen des 


Es sei noch besonders darauf hinge- 
wiesen, daß das untere Blech des Kohlen- 
trägers sehr günstig geneigt liegt hinsicht- 
lich des Winddruckes, indem dieser auf- 
treibend wirkt, so daß das Schleifstück trotz 
seiner massigen Form auch bei starkem 
Wind keineswegs ungünstiger läuft als die 
hisher üblichen Schleifstücke. 

Nach den gesammelten Erfahrungen 
dürften die Kohleschleifstücke nicht nur als 
Ersatzstücke in Frage kommen, sondern 
dauernde Verwendung finden, weil sie 
einerseits in der vorbeschriebenen Form und 
Anordnung bezüglich der Lebensdauer Alu- 
minium weit übertreffen und anderseits die 
Fahrleitung außerordentlich schonen, wo- 
durch auch deren Lebensdauer ganz he- 
deutend erhöht wird. 

Wenn auch nicht zu erwarten ist, daß 
in allen Betrieben gleich zu Anfang die 
günstigen Ergebnisse erzielt werden. so 
wird zu berücksichtigen sein, daß viele 
Fahrleitungen infolge des ungeeigneten 
Materials der Ersatzschleifbügel arg mitge- 
nommen sind. Wie an einem rauhen Kol- 
lektor die Kohlen sehr schnell verschleißen. 
bis er glatt poliert ist, so muß auch eine 
ruuhe Fahrleitung erst geglättet werden, 
bevor die äußerst günstigen Ergebnisse er- 
zielt werden. Es ist daher zu empfehlen. 
beim Beginn mit Kohlcschleifstücken gleich 
eine größere Anzahl davon zu verwenden 
und gleichzeitig für eine gute Schmierung 
zu sorgen, desto früher wird die Fahrleitung 
glatt poliert werden. In der ersten Zeit 
wird man auch finden, daß das Schleifstück 
mit feinem Kupferstaub bedeckt ist: dies ist 
die natürliche Folge einer rauhen Fahr— 
leitung und nicht zu vergleichen mit den 
Kupferspänen, die von den Metallschleif- 
stiicken abgerissen werden. 

Betriebsfertire Schleifstücke der oben 
beschriebenen Art werden von der Firma 
E. Conradtv in Nürnberg hergestellt. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 
aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 
Anmeldungen. 
Betriebe. 

S. 14 437. Blektrische Weichenstellvor— 
richtung. Siemens-Schuckert-Werke, 
G. m. b. II., Siemensstadt b. Berlin. 

S. 3 305. Selbsttätige elektrische Blok- 
kungseinrichtung für einen zu zwei oder 
mehreren doppelgleisigen Linien wehöri- 
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S. 40 485. 


i 
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gen eingleisigen Streckenteil, bei dem 
jedem Blockungskontakt mehrere bei 
verschiedenen Linienabschnitten befind- 
liche Signale und jedem Signale mehrere 
örtlich. getrennte Entblockungskontakte 
zugeordnet sind. — Société Auxiliaire des 
Tramways & Ch. de Fer (Société 
Anme.), Brüssel. 

B. 78783. Befestigung der Stromschiene 
für elektrische Bahnen. Bergmann- 
Elektrizitäts-Werke, Akt.-Ges., Berlin. 

A. 26 720. Schaltung zum Laden der Batte- 
rien von Akkumulatorenfahrzeugen bei 
konstanter Spannung. Allgemeine 
Elektrizitäts-Gresellschaft, Berlin. 

Stangenantrieb für elektrische 

Fahrzeuge mit Blindwellen- oder Fülı- 


rungskurbeln. — Siemens-Schuckert— 
Werke, G. in. b. II. Siemensstadt 
b. Berlin. 

S. 41915. Motorsteuerung mittels selbst- 
tätig arbeitender Schütze. insbesondere 
für elektrische Bahnen. — Siemens- 


Schuckert-Werke, Berlin. 

58 275. Verriegelungsanordnung an 

pneumatisch oder  elektropneumatisch 

oder elektrisch gesteuerten Einzelschal- 
tern, besonders für Steuerungen elek- 
trischer Fahrzeuge. — Maschinenfabrik 

Örlikon, Örlikon (Schweiz). 

D 79513. Stromzuführung mit wechseln- 
der Polarität für mehrgleisige elektrische 
Bahnen. Bergmann- Elektrizitäts- 
Werke, Akt.-Ges., Berlin. 

Sch. 47080. Schaltung für Strabenbahn- 
wagen, die mit der Fahrwalze Weichen- 
stellvorriehtungen beeinflussen sollen. 
— Georg Schönfelder. Berlin. 


G. 41617. Elektrisches Sicherheitssystem 
für Eisenbahnzüge. — Gollos Inter- 
national Automatic Train Control and 
Recording Company, Chicago (V. St. 
Amerika). 

S. 43414.  Nachgiebige Verbindung des 


Triebradsatzes eines elektrischen Fahr- 
zeuges mit dem Antrieb. Siemens- 
Schuckert-Werke. G. m. b. II., Siemens- 
stadt b. Berlin. 

G. 25025. Stromabnehmer für Sehlitz- 
kanäle elektrischer Bahnen. — Company 
Generale des Omnibus de Paris, Paris. 


Erteilungen. 
1. Betrieb. 


200 532.  Stromschlußvorrichtung. — Max 
Otto Hoeft, Berlin. 
290 603. Uberspannungsschutz für Bahn- 


fahrzeuge. — llochspannungsapparate— 
hau-Ges. m. b. II., Dresden. 


XXIII. Jahrgang. 


= H A pril 191 (e EE EE Aë EE E EE 
290 766. Einrichtung zum Betriebe von 
Fahrzeugen mit zwei verschiedenen 
Gleichstromspannungen. — Siemens- 


Schuckert-Werke, G. m. b. H., Siemens- 
stadt b. Berlin. 


290 709. Schaltvorrichtung für Druckluft— 
betrieb, insbesondere für elektrische 
Bahnen. — Aktiengesellschaft Brown, 


Boveri & Cie, Baden (Schweiz). 
2. Bau. 


290816. Eiserne Tisenbahnqyuerschwelle 
aus zwei durch Abstandhalter miteinan- 
der verbundenen Teilen. — Max Wil- 
helm Matthaei, Frankfurt (Main). 


290940. Schienenbohrmaschine. Albert 
Höing, Königssteele (Ruhr). 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1 163678. — Luke B. Leadbeater, 
South Brownsville, Staat Pennsylvanien. 


Schienenstoßverbindung. 


Die Verbindung besteht aus zwei 
Laschen a und 5. Sie sind an ihren 
linden nach entgegengesetzton Seiten recht- 
winklig umgebogen und bilden längere 
Arme e und kürzere Arme d Die Schienen- 
enden sind mit Löchern f versehen, durch 


— S r 


2 
DA, DA 


KE e 
| 1.92 
P 2 


die die längeren Arme c der Laschen 
«, b derart hindurchgehen, daß sie mit den 
kiirzeren Armen d zusammenliegen. Die so 
nebeneinander liegenden Armpaare der La- 
schen werden durch Schrauben 9 aneinan- 
der befestigt; so wird eine sichere Verbin- 
dung geschaffen. 


2. Nr. 1 166 255. — George E. Ponliot, 
South Lawrence, Staat Massachusetts. 


Kühl- und Schmier vorrichtung für Lager. 


Zur Kühlung und Schmierung der La- 
ger a ist auf dem Wagen ein Behälter b an- 
geordnet, der in zwei Kammern e und d 
eingeteilt ist, von denen die eine Kühl- und 
die andere Schmiermittel enthält. Die das 
Kühlmittel enthaltende Kammer e ist durch 
Leitungen f, in die Ventile 9 eingeschal- 
tet sind. mit den Lagerkasten verbunden. 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb-- Verwaltungen. 


| 
| 


283 


Der Auslaß h der Schmiermittelkammer d 
mündet in die Kühlmittelkammer e, wird 
aber für gewöhnlich dureh ein Ventil i ge- 
schlossen gehalten. Das Ventil i wird von 
einem mit einem Schwimmer k versehenen 


ERC: 


wit 
o 


Doppelhebel l bewegt, der das Ventil öffnet. 
wenn die Kühlflüssigkeit aus der Kammer e 
ausgeflossen ist, worauf das Schmier- 
mittel aus Kammer d durch Kammer e nach- 
fließt. 


3. Nr. 1167051. — John S. Doak, Fort Worth. 
Staat Texas. 


Grasschneider. 


Auf dem Radgestell a sind Arme b be- 
festigt, die sich bis vor den Wagen er- 
strecken und so gebogen sind, daß die von 
ihren Enden getragenen Lager c unmittel- 
bar über den Schienen liegen. In den La- 
gern c dreht sich eine Welle d, die zu bei- 


den Seiten der Lager mit aus steifen Dräh— 
ten bestehenden radialen Büscheln f ver- 
sehen ist; sie gehen bis unter die Schienen- 
köpfe hinunter und dienen zum Abschneiden 
von etwa an den Schienen gewachsenem 
Gras. Die Welle d wird von der Achse y 
aus mittels eines gekreuzten Riemens in 
Drehung versetzt. 


4. Nr. 1 167 574. — Charle Lechner, Franklin, 
Stant Louisiana. 


Nagelzieher. 


Der längliche Schuh a bildet an seinem 
vorderen Ende eine mit einem U-förmigen 
Schlitz versehene, keilartige Klaue b und 
besitzt in dem hinteren Teil einen Schlitz e. 
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Zu beiden Seiten des Schlitzes sind un- 
mittelbar hinter der Klaue b sowie am 
Ende des Schuhes Ösen d und f vorge- 
sehen. Zwischen den Ösen d ist ein Win- 
kelhebel g und zwischen den Ösen f ein Be- 
tütigungshebel k drehbar gelagert. Der eine 
Arm i des Winkelhebels g ist durch ein 
Glied k mit dem Hebel h verbunden, wäh- 
rend der andere Arm l des Winkelhebels 


einem V-förmigen 


mit 
Schlitz versehene Klaue bildet, die oberhalb 
der Klaue b liegt und dicht gegen ihre 


eine keilförmige, 


Oberseite geschwungen werden kann. Die 
so ausgebildete Vorrichtung ermöglicht 
cs, Schienennägel mit der Klaue b zu 
lockern und anzuheben und dann mittels 
der Klaue l ganz oder ein großes Stiick 
herauszuziehen. 


5. Nr. 1167660. — Charles M. Rolph, Monti- 
cello, Staat Wisconsin. 


Wagenschieber. 


Der Wagenschieber besteht zunächst 
aus einer U-förmigen Platte a, die auf den 
Schienen b verschiebbar und auf ihrer 
Innenseite e mit Zähnen versehen ist. 
vordere Ende d der Platte ist abgeschrägt, 


und auf ihrer Oberseite besitzt sie auf dem 
hinteren Teil ein halbzylindrisches Lager f 
und auf dem vorderen Teil eine nach vorne 
geneigte Vertiefung g. In dem Lager f ist 
der Druckhebel k mit einem zylindrischen 
Ansatz i drehbar unterstützt, und zwar 


Das > 
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dreht dieser sich um den Steg k eines 
U-förmigen Bolzens, der mit seinen Armen 
in der Platte d befestigt ist. Das vordere 
keilförmige Ende des Druckhebels paßt in 
die Vertiefung g und ist auf der Oberseite 
verauht. um einen guten Eingriff mit dem 
Wagenradkranz zu sichern. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Elektra, Aktiengesellschaft in Dresden. 


Aktienkapital . 4 500 000 M. 
Dividende (Vorjahr 6 v. II.)... O v. H. 


17. Berichtsjahr vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 


Beteiligung an Unternehmungen: 

Thüringische klektrizitätswerke und Gaswerke 
in Apolda «Dividende 8½ v. II., wie im Vor- 
jahr): 

Llektrizitätswerk - Betriebs - Aktiengesellschaft 
in Riesa Dividende 5 v. II. im Vorjahr 
sv. H.): 

Zwickauer Elcktrizitätswerk- und Straßenbahn- 
Aktiengesellschaft (Dividende 6 v. H. auf 
die Vorzugsaktien. Von der Verteilung 
einer Dividende auf die Stammaktien wurde 
mit Rücksicht auf die zeitigen Verhältnisse 
und im Interesse der inneren Kräftigung des 
Unternehmens Abstand genommen. lin Vor- 
jahr wurden 6 v. H. verteilt): 

Erzgebirgisch-Vogtländische Bahn- und Vlek- 
trizivätsgesellschaft. G. in. b. II., in Annaberg 
(Sa) Dividende 2 v. II., wie im Vorjahr); 

Vogtländische Elektrizitätswerk - Aktiengesell- 
schaft in Bergen (Vogtl.) (Dividende 5½ v. II. 
im Vorjahr 6 v. H.): 

Großröhrsdorfer Flektrizitätswerk. G. m. b. II, 
in Großröhrsdorf (Sa.) (Dividende 4½ v. H. 
wie im Vorjahr): 

Klektrizitätswerk Oberweimar, Überlandzen- 
trale, G. m. b. II., in Oberweimar (Dividende 
5½ v. II., im Vorjahr 5 v. Hi: 

Uberlandwerk Schandau und Straßenbahn 
Schandau — Lichtenhainer Wasserfall (ohne 
zahlenmäßige Erträgnisangabe). 

Aus dem Reingewinn von 52000 M wurden 
6000 M zur Talonsteuer-Rücklage überwiesen 
und der Rest von 46000 M auf neue Rechnung 
vorgetragen. 


2. Straßen Eisenbahn- Gesellschaft 
in Hamburg. 


Aktienkapital 21000 000 M. 
Obligationen. 4532200 M. 
Hypotheken 3 076 469 M. 


reservefonds. . 
Dividende (Vorjahr 8 v. H.). 


2967 485 NM. 
v. H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
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Zu- oder 
1914 1915 Abnahme 


| | | | | 
DEE 1) 1200000 9 1400 000 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


| 1 
| 
im ganzen 22.20.20. km | 191,76 194,56 + Lag 
auf 10000 Einw DE i | 1,36 | 1,39 Ä + 0,0002 
Jahresverkehr: ' 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 179 428 132 | 152 787 545 | — 14.85 
für das Kilometer Bahnlänge eo y 939 758 | 785 298 ı — 16,22 
für das Wagenkilometer . . 2. 2. 2200 3,68 3,06 | — 16,84 
Fahrten für den Einwohner 128,00 | 109,13 | — 14,75 
Betriebsdichte: | | | 
Wagenkilometer im ganzen. 4773349 43342499 —Ilu 
für das Kilometer Bahnlän ge 263 954 | 222 772 — 15,63 
Betriebseinnahme: | | | 
im ganzen „ 18 348 667 15 837 487 — 13,52 
für das Kilometer Bahane ES | 96 102 | 81 401 1 — 15,29 
für das Wagenkilometer . . .. If 37,62 36,54 — 0,26 
für den Fahrgast überhaupt . . .. „ 10,22 10,37 + 0,014 
für den Abonnenten oe Ae 5,00 5,00 | — 
für den bar zahlenden Fahrgast S , 11,54 Ä 11,49 — 0,0004 
| 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km 377,03 | 377,33 T 0,0008 
|. 
Wagenpark: 
Motorwagen 753 753 = 
Anhängewagen | 657 | 657 — 


Abonnenten brachten mit 1 295 384 M 8,19 v. H. der Personeneinnahme (1810639 M und 


10,86 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 27271877 Fahrten 17.84 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
37 426 808 Fahrten und 20,83 v. H. der Fahrgäste). 


315 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (13 660 521 km). 


E Vermindert um die unbekannte Zahl der Herrespflichtigen. 


Abrechnung. i S 
= neue Í M 
| M , 
ki , , e Staats- und Konzessionsabgaben 1593 024 
EE | Zinsen . 2... Saa e 328 130 
VORAB: E An Bmw. An 421676 Beitrag zur N | 57612 
Betriebs einnahmen .. 15 837 488 n „ Berufsgenossenschaft 89 310 
Verschiedenes 46 265 S „ Invalidenversicherung . 47 524 
Eë S y „ Pensionskasse. ! 187000 
zusammen | 16 305 429 e „ Angestelltenversiche- l . 
| rung.. ee 7 407 
Ausgaben: Zuschuß zum See EECH 14 127 
i P e ër E e ie 2064 80 
Bahnunterhaltung und Bahnreini- | EE ER SE 
gung | 395 914 Erneuerungsfonds (Bestand 
Bahnmiete für Genzi Gle aise S 48 326 55 CH B j 1 u | a 
Unterhaltung der Bahnhüfe . | 46 199 i en op SE 76000 ) 210 000 
Wagenausbesserung und Wagen— | a . K 313 487 
reinigung | 1 237 799 Ortrag a s en meine ; 7 
Unterhaltung der Bee 81 340 „ 
r ER D ‚20349 
Stromver brauen . 2 355 823 e ) SE 
Betriebsunkosten 343 25 


halt und Lohn 5 449 838 Mark, die Kreditoren 1 088 333 M, die Debitoren 
Unfallentschädigung . 44437 22641 780 M. Es stehen zu Buch: der Bahn- 


SE 
Bureau- und Betriebspersun: e 85 | In der Bilanz betragen die Vorräte 1887879 
| 
Feuerversicherung | 30093 körper mit 14373774 M, die Bahnhöfe und 
i 


material mit 9635000 M, die Wagenreparatur- 
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Grundstücke mit 7610 000 u. die oberirdische 3. Bremer Straßenbahn, Akt.-Ges. 
Leitung mit 2966 113 M, das gesamte Wagen- Aktienkapital © 2 2 = 2 . . 8800 000 M. 


Werkstätten Wandsbek, Hoheluft und die Anleihen . 2139000 M 


Werkstatt- und Magazineinrichtung Falkenried Dividende (V orjahr 7 v. H.) 6½ v. II. 
mit je 1 M. Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
— | 
| | I. 
| | 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets | 274000 274000 — 
| 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen e „ dr we ee Km A 52,15 52.15 — 
auf 10 000 Einwohner u e ee G | 1.90 1.90 = 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 38 532 966 36 839 246 — 
für das Kilometer Bahnlänge ä 738 887 ö 707 368 — 
für das Wagenkilometer : DE 3.69 | 3,99 = 
Fahrten für den Einwohner . . . ... | 141,0 | 135.0 — 
Betriebsdichte: | | 
Wagenkilometer im ganzen | , 10444 932 9254 365 — 
für das Kilometer Bahnlänge 200 286 177 457 — 
Betriebseinnahme: | 
| | Ä 
im ganzen erg, éi Ek A 3 764 097 | 3 460 081 — 
für das Kilometer Bahnlänge bow re u 72 178 66 349 | — 
für das Wagenkilometer Pf | 36,03 | 37,39 | -- 
für den Fahrgast überhaupt . . .. „ 9,75 | 9.38 | — 
für den Abonnenten Ae Cf | 7,00 6,86 | — 
für den bar zahlenden Fahrgast EECHER | 10,00 | 9.65 | — 
! l l 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km | 104,48 | 104.70 — 
h 
Wagenpark: | 
Motorwagen 187 187 = 
Anhängewagen . . n 156 156 = 


Abonnenten brachten mit 266894 M 7,6 v. H. der Personeneinnahme (815661 M und 
8. a9 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 3 892 130 Fahrten 10, v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 4 437 930 
Fahrten und 11,2 v. H. der Fahrgäste). 


31.5 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen. 


Abrechnung. — — — — 


/ M 
| | (TO OM On Pangi 2 y 22 
Gesamteinnahmen, einschl. 12318 M | ee für Pensionskasse . . 23 deg 
Vortrag und 493 M Zinsen . . . 3472892 Kursverlust... 2202 
| | Talonsteuer- Rückstellung . 18 464 
Betriebsausgaben 2240 328 ür ET 39 351 


Staatsabgabe . . . 2 2 . 133 440 


EENEG, e e ee ee AR A 12 397 


Erneuerungsfonds . . 2 2 2... 346 008 


6½% v. H. Dividende... 572000 
| Vortrag e A ei e E a ae E De a | 13 530 


} 
Haftptichtversieherung . . 2 2... 71422 zusammen ... 3472892 
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Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Februar 1916. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


A. Straßenbahnen. 


| Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis | In demselben Zeit- 


Monat Februar 1916 Ende des Berichts- 


Bezeichnung | Vorjahrs monats raum des Vorjahrs 
EEN GE Feen, GEN Í Meet ge? 
des Be- | Ge- Be || Be | Ge- Be Ge- | Be de- Be 
Bal Se triebs- leistete rieni ‚triebs- leistete poa leistete triona: leistete ee 
ahnnetzes länge i Wagen- nahme VIe Wagen- nahme | Wagen- nahme Wagen- nahme 
km km M km km M km M ' km ; M 


s . Delle ` 
2233 4 5 6 


— ee, ALA — zu ke un E 


11 


1. Spurweite 1,435 m. 


Preußische Bahnen. e | 


l | | | | 


Große Berliner uch, ........ 276,82 75549938877128 272,27,6679391 298337 115509824 7004 75314000679 6 136 245 
Berlin-Charlottenburger Strb. . . | 42,11! 820 476 338 641 40,77 688 27 282 956 |1 687 808 689 989 1 450 621) 582 937 
Westliche Berliner Vorortb.. . . | 42,96 865 864/860965 42,45 793 B99 322 972 |1 784 881 751526 1670464! 636 117 
Südliche Berliner Vorortb...... 45,11 295 642| 89 692 42,87; 271 606 78 818 618 852 188 609 570 106| 162749 
Berliner elektr. Strunn. 26,98 358 023/129 587 26,93 812 868 107 6651 784449 256 811 | 655 520| 220 675 
Nordöstl. Berliner Vorortbahn . . | 7,62: 68 998' 25168 7,61, 59299 22 072] 141226 52244 | 121820| 44389 
Berliner Hoch- und Untergrundb. Se = SCH > er SE D E Er SE 


Berlin(Warschauerbr.)—Lichtenberg = za o Be ER ge 


i 


m — o] = = 


Š . i 

Städt. Strb. Berlin. ......... 80,43, 412 201.198 017 27,90 335 460 161 42204767022 2261646 4 413 723 2 048 511 
Berliner Ostbahne n 5 rs, — — PS DN 5 BE | IE 
Potsdam — 22 13,25 1414885, 54 654 13,25 116779 44 002 01646286 707 202 1 594 524 632 934 
Schmöekwitz— Grünau 7,50 11 792| 8076, 7,50 11024 2818] 24 400 6 068 28 472 4569 


Woltersdorf — Bhf. Rahnsdortf . 5,64 9 836 2 848 i 5,64! 9 429 2 915 
f t 


Heiligensee (Havel) ......... use ==. og — — EE 


20874: 5976 19903 5407 


— — | — — 


| 
Cöpenick. .. 2: 22 een HE ee = Al EE 2 Sg | a Ke T: 
Lichterfelde Ost — Kl.- Machnower | | l, 

Schleumeinui eee 15,20 59 689 16 103 15,20 55 609 12959 700 769 201061 679 768 182 782 
Werder (Havel-))ꝛꝛ aua. 5,20 10 400, 2121 5,20) 10390 1338124552 33 590 130812) 31 636 
Spandau .. u 22,90] 260 207 109 555 22,30 195 577 88 S38 |'2904811'1 318251 d 676 386| 994135 
Spandau—-Nonnendanm....... — = — — — — — — — — , 
Berlin-Steglitz-Dahlem-Grunewald 5,13 31556 9003 5, 13] 33402) 8036| 376 354 120319; 364 907 108470 
Altglienicke -Adlersho tt. 2.00 6748 3415 2,0 6 8160 3160| 76 296 40 800 76 5360 31 762 
Eberswalde e 2,37 7876 838334 2,37 7163 2703086 2883 40 688 85 885] 37 267 
Landsberg (Warthe ))) 6,58 36212 7707 6,58 35 148 5 70110359 109 78 705 356 7680 68 614 
!!!! ⁰˙ ͤœͤ ü: e ·˙—. 8 87,60 489 637184 130 37,60 372 910142 811 |1 009 018 381805 775 333| 305 384 
Kösliner Stadt- und Strandbahn .. „ 2 "ée — — — „ EE — 
Pg ĩðͤ K ĩðͤ a ae — | — | — — — — — — — — 
Elektr. Strb. Breslau 16,81 280 728, 76 864 18,911247 072 68501 | 584950 164 8932|, 523813] 148 701 
Städt. Strb. Breslau... aa 62,341881886 459 085 50,8611 1779081386 750 014 925 472 5405 956 15514668 5 135 619 
Magdeburg. 86,88: 698 110/288 770 36,88 636 442233 314 [1 445 095 601 628 1 361 0210 505 675 
Zeitzer Drahtseil. — | — — i "ees — — — | — 1 — — 
Schleswig . ggg — — — — | — | — — — — = 
Altona—Blankenese ......... 10,30 44963 9772, 10,80i 44 090 s 66810647 121 1583552, 574 839| 159 034 
Hildesheiiddgdgdgddd 6,22 39 857 12 169 6,22 38 800 10 738 82 564 25876 81309! 24363 
Bremerhaven 19,84 151 820 51655 ' 19,34! 156 435| 43 473 819 891 109 127 327 694 92421 
Wilhelmshaven Rüstringen .... 8,80! 66 754! 86 014 83, 30 54446' 380 056 132317 74954' 117 100 64460 
Dortmunder Strb 99,62, 604 667 251 082 | 99,02 582 630,227 49203174886 1348548 3 832 8921325 264 
Unna—Kamen— Werne 20,70 40 483 16 461 20,70 34 9665| 13 498449 531 182 398 498 887 186 606 
Ggs Casseler Strb. ......... | 88,46 817 837 147 038 83,46: 289 330 117 780 [1625536 768 274 1 612 8210 654 160 

a nau rede: E e Ge — — — | — — — — — — — 
Frankfurt (Main) .. 2.222220. 92,55 1846686711879 92,05 17141400617 442020960516 8268878 22777841 345 882 
Homburg v. d. Höhe... ..... 10.98 7551| 3 901 10,90 6762, 2 645]. 15 680 8 1920 14881 6 870 
Düsseldorf . 2... 2.2 222200. 77,64 1387894/497 462 79, 381274277 409 700 | 16703039 5783 1171607056 105 314 816 
Duisburg... kk 0.004 29,41 384 109/151 641 29,57 299 110/128 998 | 658 213! 314061 632 069 270 188 
Düsseldorf—Duisburg az. — — =. — — — — — — 
Barmen einschl. nebenbahnähnliche ; | | li 

Kib. Barmen-Loh—Schlachthof— | | | ' | j 

Hatzfeld 28,52 88 258 45015 286,72 93 526 87 40181126888 510 489 1 128 594 492 118 
Barmen—Elber fell „„ es" 7 es OW — RS Se = | a 
Barmen—Schwelm—Milspe ..... 12,81. 48 182 22 991 l 12,31 54 057 24 5161561946 292 416 676 486 332 803 
Haus-Meer-—Mörs ......... — — | — — — = er ea Een | es 
Kreis Mettmanner Str). 80,10, 60402 20508 30,10 57 492 19 03910516 1700 186219 518 429 212224 
Opladen — Ohligs — — — — LU — — — — — — 
ege E een 4,73, 25 3511 8648 4,73 24827. 7478|) 294 381 105056 331 578) 102 003 
/ 86,17 1789597 764 951 83,17 1543988 678 638 Togo 076 758 8922112 21508836 9 000 182 
Dünnwald Mülheim (Rhein) — | Ä | | ! | ! 

Höhenberg und Rundbahn ... \ — | — — ' — — = _— — — | z= 
Mülheimer Klb. ........... , | | | | 
Bonn. au an wa ae ae 20.42 163 502 862826 19,05 109 578 48 41901690545, 714 632 1617 288 632 548 
Ronn— Godesberg Mehlem 10,40 53499 26 624 10,40 42 955/ 24 2520828 298, 854 864643 054, 335 995 


Cöln— Weiden Lövenich. . 8,60 91272 12 288 8,60 318520 9251 5365 516 127 502 815063 110 213 


1) Vom 1. 4. 1015. — 2) Vom 1. 6. 1015. — 3) Vom 1. 10. 1015. — % Vom 1. 7. 1015. 


288 Statistik der Straßenbahnen. [tür Kleinbahnen. 
Monat Februar 1916 n Monat des Fade ties Berichts | In demselben Zeit- 
, | orjahrs monats raum des Vorjahrs 
Bezeichnung Be an ee = — S 
des Be- Ge — Be- Ge- Be- Ge- | Be- Ge- Be- 
triebs- leistete triebs- | Eo leistete triebs- leistete triebs- leistete | triebs- 
Bahnnetzes länge | Wagen- länge Wagen- Wagen- ! Wagen- Sie 
| nahme | 89. WAR | nahme i nahme nahme 
km km ; M | k ni km M km , M km M 
1 2 8 4 55 ¼6 17 8 | 9 10 11 
C ; SR 81 910 85 678 11 „16, 76 385 30 385109358 329 427 951 913 695 | 357 822 
Neunkirchen . EEE 5,29 21.160, 11 478 5,29 20 079 8849| 49 603 23 293 42 284 18 869 
Strb. des Kreises Saarlouis 87,70 72 108 43 149 87,70 65 673 32 2061 148489 88 125 | 185 air 68 933 
Außerpreußische Bahnen. i | | 
„ , 
Ingolstadt .......... . 8,53 9651 8 498 | 8,5 8690: 6782] 20 092 17587 | 18841 14157 
Nürnberg-Fürth .. 2... 2.2... 49,00 861 717 313 245:| 49,00 759 298 255 981 |1 783 995, 644 927 1571 203 548 940 
Karlsruhe ... 2222220200. 20,49 416 698 168 220 20, 14 390 158 136 280. 861 770 349 924 822 399 287 588 
Gießen ·—**Ṽ 6,54 41 238 11060 6,54 39 796 10 8890484 808, 138 759 477 740 122 160 
Bingen—Bingerbrück ee 0,90 899, 923 0,90 871 916 D10528; 11 18110 12 657 12 258 
Offenbach (Main)) ; 6,86 89 833 29942 6,86 82776| 24 297 91016348 321 135 1 051 106 286 242 
Dessau .. ũ ũ ũᷣ e e — — — — — — — — — 
Hampe — — — — — — — — | -- 
Hamburg- Altona . ai 179 9 5794 15,10 201 410 86 087 375 122 153 751 428 347 184 120 
Bremen — = — — — — — — — — 
Pyrmonter Strbbb uu. g 3,25 Se 433 8,25 — 347 — 948 — | 745 
III.... ee 4 — — — — — — — — — = 
Hagendingen— —Mondelingen EST SCH 8 > = E | =; | a | 
Schwerin. mn nee 9,46 57 7 393) 10 di 9,46 43319 10043 | 107 804 24407 85453 21277 
. 
2. Spurweite 1.000 m. 
| ' | | 
Preußische Bahnen. | | k 
| 
Königsberg (Pr.))ů a EN = — — — — — — — | — — 
Meme er — — — — — — — — | — — 
Allenstein . 2.2.2.2 22200. DE — — — — = = SS — — — 
enge, "ere A EEN EHNEN — — 11 ME 
TTT 6,92 26982 9749 6,92 25067 7594] 55881 20 824 653 401 18 642 
Thori saaa kaa aE E Ab 8,71 43765 19411 8,71 35558 15 834] 89601 41 255 | 74125 84251 
Graudenz . 5,50 61266 26649 5,50 46622 22 2380831879 324 168 574 321 249 869 
Lichterfelde — Lankwitz — Steglitz | | | | | 
Südende—Mariendorf ... 15,62 91835 408581 15,62 85 669 314941041933 469 655 1 010 559; 481 656 
Jüterbog 22.824 ee — — — | aae E. e bh es Se Ge | — — 
Friedrichshagen — Schöneiche Kalk- h ' | | 
berge SA Eed , 13,50 30 408 11362|, 13,50 20879 93171316 026 138 062 199 516 96 218 
Brandenburg Plaue (Havel) . i 5,27. 4661 2609 5,27 2354 1281 9362 5308 4972 2298 
Brandenburg (Havel). . ... 13,05 63266 27575 13,05 50 972 171128 181173 56193 107053 36 178 
Frankfurt (Oder 12,03 100 003 31 108 | 12,03 95 697 26 3831] 209 686 66 079 204 968 58631 
Forster Stadteisen bann 14.00 — 17 065 14,00 — 20 422 — 86 845 Gem 42 531 
Collins: „aa se seen 12,53 62691 14 os 11,32 58064 12 2930 68 45 57 176 331 816 285 185 889 
(uben e a ai 5 — — | — — — — — — j — 
Stolp (Pom.): 6,34, 46 805 5 os, 4,80 27 048 3 66510507 769 74118. 463554| 57516 
Stralsund 2. usw. 0 we — — SS d ees = E e ES — — 
Brombeer 11,80 120 400 35 979 11,80 76 035 23 0891 253015 78752 157 268 52 053 
Waldenburger 8 19,24 105 556 39 165 19,00 87 598 34 434 %859 783 346 336 707 718: 313 102 
Hirschberger Tulbauinn . 19,10 56886 22 447 | 19,10 41667 17824f 119039 46699 88472 37521 
ell! ae 16,12: 75 520 22512 16,12 93874 21655f 151994 46391 197 560 45 886 
Ef!!! ĩ 11,16 58 379 11 | 574, 11,16 58917 8679| 124434 24971 113688 19 185 
Schönebeck-Elmen... 2. .... — — | — "es wg = — Ss = 
Halberstadt . 2.222 rennen 11,08 55 392 17 749 11,08, 52063 13 67310652 053 223 eg 683 692 191457 
en e ee . e 
Neue Strh. Stendal. Be Den „ a + ONE == = = = = == 
Pf 2.100 ee P Fe == | =. je Se == | = zu = 
Städt. Strb. Halle (Saale). ..... 15,27 176 707 51282 15,27 131 671, 41 609] 374 864 109 456 278 379 89 970 
Stadtbahn Halle (Saale)) 17,25 245 790 84 856 || 17,25 224400: 71894 2004561, 750 921 1 988 501 689 907 
Halle (Saale) Merseburg. 14,78 59 832 21960 14,78 56497 210795: 23 456 204 708 | 563 5860 220 825 
Naumbur Idi. 5,29 24385 5472 5,29 24745 46450289 894 77 oer 249 863; 63 623 
ett E Ae tee Are Be E 22,45 172 147 63 452 22,15 186 348 49653 | 914 935 331 186 1019 019 275 833 
Mühlhausen (Thür. 11,15 39 795 6955 11,15 48953 6544| ag 15 081 98714 14618 
Nordhausen 5,04. 34875, 5 628 6,04 3172 4453 405 235 68 949 383 450 58 464 
Flensburg. gn e dh Seen "e Së, LE EE Di ee SE e = u = 6 = SC 
EEN = = di 2 GE = ga ER e a A | — 
Osnabrück ..... RE EEEE — — — — — — — — — — 
Emden—Auſenhafen 3,00 13 623 5474| 8,74 10 499 3 7630148 678 081 962 | 145559 57464 
Herne- Recklinghausen — — — | Caen == = | i == = 
Vestische Kb... 103,17 278 477 129 781 | 85,00 225378 97 584] 587 230 271930 | 495 682 205 950 


1) Vom 1. 4. 1015. — 


2) Vom 1. 


| 


7. 1915. 


| 


| 


| 


) Vom 1. 10. 1915. 


XXIII. Jahrgang. 
_ April 1916. 


Statistik der 


Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Münster (Westf.: 
Minden... 2.8 w 2 oa 
Senne — Neuhaus— Paderborn—Lipp- 
springe—Schlangen ....... 
Bielefeld ... 2 2 rennen 
Hg E Eier e nso 
Bochum-—Gelsenkirchen. ,, . 
Hamm e 
Hörder Krsb.. .. . 2. 2222000. 


Hohenlimburg-Höcklingen, Hemer 


—Deilinghofen, Westig--Ihmert 

und Grüne—-Einsal ..... e 
lerne Sodingen — Castrop 
Herne Ne 8 
Gevelsberg—-Milspe-Vörde . . . 
Westfälische Strbb 2.2... 
Marburgs 
Niederwaldb ahn 
Malbergbahun n 
Eitville—Schlangenbad ....... 


WiesbadenerStrb. einschl. Nerobergb. 
Dotzheim Wiesbaden Bierstadt 

Neuwieder Krb. 
Coblenz 
Kreuznacher Str.- u. Vorortbahnen . 
Greed 2 35% 
Remscheid 
Essen 


I „„ > ù> òo „„ o > „ 9% 


. è o èe > è> % è >o >o ọọ „ > œ 
e 2 èo è »% 9 


. o 8 ùo è ò > ọọ © > 


. > % è» a òo ò o s ù% a o > s „„ 


Oberhausen 
Kreis Ruhrorter Hitch, bbb. 
Solinger Strb. .... 2 2222200 
Solinger Krsb.... .. 2... 2... 
Mülheim (Ruhr) 
Bergische Nevigeser Netz 
Klb.: Stadtbahn 
Städt. Strb.: M.-Gladbacc gn 
Vereinigte Städteb.: M.-Gladbach 
Fleet 5 2.00% seses eses. 
Strb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 
Meider ien 
Mörs— Homberg (Rhein 
Friemersheim—-Homberg-—Baerl . . 
Hamborn 
Petersberger Zahnradbahn 
Drachenfels. 
Strb. im Saarta! 
Saarbrücken--Riegelsberg—Heusw.. 
Völklingen 
Düren 


I è o o > ò> ò e > a „„ „ „„ 


e è è ù ùo è ò è „% % > è ò s, oè 


© è è o è ! a a ù ò ù ò > „ 9 
- e èo a è ù% è % è o 9 


e a è òo è è è „% è a o ù òo o à > > o 


Ludwigshafen (Rhein). h 
Landshut. ... 2: 222 sen 
Regensburg 
Pirmasens 
Neustadt LandaaerwWuu&&n 


Bad Dürkheim -Ogrenihein EEN 


Brebach--Ensheim. `... 
Riess S 
Döbeln. nin 


— — 


1) Vom 1. 4. 1915. 


2) Vom 1 7. 1915. 


Monat Februar 1916 


Gleicher Monat des 


4 


| | 
| 
105 259 41 927 


11,45, 
10 738 4717 


5,20 


| 
| 
| 
| degen, 
39,52 77763 90 466 
15,20 120 161 43 897 | 
38,90 188 887 89 641 


118,56 629 640.295 932 
' ! 


— — == i 


il 
87,86! 109 999 41 213 | 


G 
J 


j 


| | 
12,86; 88223 13 620 | 


78,98 282 847 97 408 
5,07 19056 


6 535 


5 


i 
47,14 377 882 145 052 
6,59. 49 960 28 845 
20,06; 38 999 15 184 
50,42 216 067 91 903 
27,55. 28 735 9 795 
50,24 308 500 118 265 
16,89; 71912 41 855 
88,45 1178626 488 070 


l 
59 500 | 
56 984 
21 825 | 
52 159 
98 988 
69 513 
24 655 
67 804 
24 838 
42 821 


980 145 248 
16,16 120 541 
8,68 46 346 
21,76 118 985 
87.92 225 525 
68,13! 147 883 
11,97° 67081, 
44,76 171 033 
16,86 63 724 
26,42, 181 139 
| 


20,66 


Br 


16,68 89443 
| 


— 


87 545 


40 386 


11 197 


! 


— — — 


37,50 215 555 105 059 | 


15,46 27 489 27 196 


163,19 608 417 206 311 


| 

| 
2,20 
E 
14,14, 80050 26500 
8,12 16650 3717 
19,36 212 356 97 158 
2,41 9448 4719 
8,83 59 321 16 098 


— — H 


23,00 48368 18 367 


3 154 
32420 


1 634 
3539 


— t 


17,17 


Ben 
2,70 


| 


24471 10 760 


1 


4110 1680 


3) Vom 1. 10. 


| Vorjahrs 
en a re ee 5 
Be- Ge- | Be- | Be- | Ge pe 
triebs. leistete triebs- || triebs- leistete e 
länge Wagen- habie länge | Wagen- nahme 
M i km kn M 
jj > 


6 


l 
— 8 
5 | 
| 
11,45 101 285 


5,20 8 788 


87 595 
3 633 


89,52 78 587 
15,20 103 724 
38,90 172 276 
106,66, 582 779 


27 326 
35 197 
77 839 
246 841 


35 250 


i 


— — 


87,86 107 951 


12 886 
79 586 
5 894 


12,86 
72,54 
5,07 


— 


81 817 
228 689 
18 526 


L 
l 
— 
47,14, 336 244 
6,59) 46 524 
20,06 81 560 
50,12. 208 297 
27,5 27 390 
59,24 289 225 99 241 
16,89 66032! 82 941 
8149 885 950 387 608 


— — 


119 501 
21 769 
12 083 


8844 


30,86: 189 530 
17,77| 112 204 

8,08 43 868 
21,76 101 213 
87,92 177 146 
58,181 185 518 
11,97: 60 901 
44,76, 158 880 
16,86“ 50 688 
26,42 128 472 


46 582 
47 698 
18 472 
47 191 
66 548 
68110 
21 295 
62 062 
28 139 
40 397 


35 699 


9 088 


20,50 83 312 


| | 
16,68 87210 


37,59 218 636 


— 


85 167 


21 936) 21 822 
586 152 184 297 


220 3070, 1200 
8,19 30181: 6561 
14,14 78833 21895 
3,12 16 070 3294 
19,35 186 392 78 564 
241 8862 8548 
8,57 58 584 12 908 
23,00 34 „ 13 857 
17,17 23 060, 9 230 
2,70 4 080 1450 


| | 


1915. 


80 821 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 


1260948 
9187 629 
l 

168 117 
518300045 
91584284 
1 818 276 
= | 


231 935 


t 
— 
— 


H 


monats 
e, — — EE 5 
Ge- Be- Ge 
leistete E leistete 
Wagen- nalıme || Wagen- 
km | M | km 
8 i 


9 10 


| 
1269 475; 
180 302, 


505 707 
72 874 


| 

65 594 160 314 

482 783 1 391717 

759 957 1582 787 

625 588 1 239 145, 
= | — 

83 801 224 623 


— t — 
t 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahrs 


Be- 


triebs- 


ein- 


nahme 


M 
11 


476 053 
58 156 


69 045 
487 245 
750 510 
525 956 


74 977 


— 
— 


| S 
1872100, 151 974 401 667 160 84 
2696421 1070 653 2 969 135 1 077 199 


9229 948 
SS 


76 749 291 190 


i 


1 


84 917 


DEN | i l 
)8480914:1452517 ‚8121 838 1 868 468 


5451 149 247 185 397 181 222 772 
82 9271 81776 | 66 965 25 640 
447 091 205 678 | 480 822 175 838 
59 781 217980 57 769 17756 
627 994 260 057 617 860 214 053 
9813 4610 435 466 99 426 468 150 
112717 168 5 547681 11406481 5 039 774 
VVV 
91611692 641 001 1814 969, 688 504 
269 911 121 146 | 236 917 108 202 
9887 214 124 068 408 887 159 086 
5924 288 448 958 948 448 488 012 
2417419 1061 090 2 456 081: 908 844 
309 298 152 686 | 282 811 138 290 
139 754 53 108 127 549 45 897 
92188509 833 017 2 604 846 871 150 
784 869 316 249 961 ong 337 906 
1544631 509 489 1 617 530 4983 670 
| | 
185 232 84 659 162718 74866 
75455 357 122 564 491329 131 528 
an I vr 2 = 
447423 222117 | 461834 184356 
S „5 
3 
54855 54 296 | 47 420 46 946 
1244 101 503 856 1235 218 453 122 
l 
| | 
6535 3485 7595 2597 
66 440 17 750 64978 14 493 
91031340 347 065 1 050 591 827 579 
87 240 20346 | 85520, 18 081 
436 528 241 288 396518 163 622 
20011 10055 18674 7 685 
123 550 34 260 122 703 30 955 
— — I — — 

92 405 39 829 74 202 29732 
„ „„ 
278 980 118704 299 219 125 071 

8710 F 8 275 


8 650 


ii 
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290 Statistik der Straßenbahnen. tur e nEn 
“laic Vom 1. Januar bis || 8 
Monat Februar 1916 ee des Ende des Berichts ` Ge 

Bezeichnung 8 8 DER — 

des Be- Ge- Be- Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be 

triebs- | leistete | triebs- triebs- leistete triehs- leistete io leistete Ta 
Bahnnetzes länge | Wagen-! na a 11 85 , länge Nasen- nahme | Wagen- nahme | Wagen- nahme 
km km =, M ' km km NM km M km M 
1 2 8 |} 4 15 6 7 8 9 110 11 
| ' S 1 

Plauen (Vogtl.) ,,,,, i Sne e DE = er E a zu 
Zwickau ee 11, 1,84 105 918 41287 11,84, 98 2810 37 503] 214 499 86 187 204353 80 395 
Drahtseilb.Loschwitz- Weißerllirsch 0,58! 3241 3583 0,59 2945 2864] 6608 7613, 6237 6183 

nnn aaaea’ a e Se, ` gies A ` geg Se Ee _ |. S 
Staatl. Lößnitzl.. ee 7,22 68 180 22 891 7,22 76655 20 120 145191 49819 163168 42314 
Meißen J Lerzonen verkehr. 405 17 651 4759 4,65 19 100 4776| 37020 10538 40691 10 434 
t Güterverkehr e 082 6098, 4,67: 773 2908| 2017 1149 1591 6286 
Dresdener Vorortů... 5,88 19878 6 545 | 5,88 19181 5731| 41159 14152 40417, 12 780 
Freiberg (Sa.· )) 2749 9791 1831 2,49 9627 1447] 20112 3872 20247 3211 
Zittau 2 7,64| 27165 7101: 7,64 51412 8039| 55982 14338 108 390 17 663 
Lockwitztalb. -/ „9,20 144098 7420 9.20 18491) 6148] 25120 15540 23541 12821 
Stuttgart. 70,41 1069878 368 729 70,41 1069224 818 943 |? 215 340 788 776 2 268 028 685 838 
Lk 9,66“ 65 700 16 286 9,66 69 700 147410766 700 197 602 766 700 187 342 

lleilbronn . —Tſ[VVDm:Dm ; == — — — GE — = = DES | ES 
Cannstatt e «ef 4,13, 52689 25144 4 18, 50 754. 22577 109 104 54195 106 885 47594 

Einen, L 3 See er = en esch | — 

Pforzh einn 2 en — — Zs o a e — — — 
Heidelberger Strbbz. 15,44] 02 488 35 544 15,44 76709 27454] 191687 76 631 183726 60 170 
Heidelberger Borg. 1,511 3078 8669 | 1,50 1879 2472 6376 8091 4129 7575 
Heidelberg— Wieslorn . 14,71 48 788 19 268 14,71 41558 16 201] 98 204 38 988 87381 84428 
Mann hein 42,73 595 141 235 777 42,73 555 932 199 104 [1 205 557 486 334 1174460 416 850 

Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — , i | z 

Olsni tz —ͤ— 2 11,00 23 797 12 116 11,00 22059 111144 49154 26221 486 253 24275 
Neckaruu- Rheinau 4,34 85 322 9740 4,34 24 802. 6 7780331457 101037 274891 80 557 
Freiburg (Breisg. ) 17,50 127043 51359 17,50 121 135. 44 248] 263 824 107 673 257 906 92423 

Walldöorl..3 2.4 45:2 se sus == | sec. a ebe ` ` ` Loes — — — ! — i SS 
Baden-Baden... .. 22.20.20. 11,41! 44386 16 389 1141 35 240 11723] 91606 33612 75540 24004 
Merkurbergbahn, Baden-Baden... 1,181 1060 2085 1,18 776 1320 2 242 3 870 1496 2705 
Schwetzingen—Ketsch. ....... 5,00) 5630 18598 5,00, 5 520 1285| 066 880 16'047 64 550 14 849 
Daruista ddl. 20,51 155 237 67 715 20,51 145 147 54 02401807481 803 869 1713 531 721 836 

KUER ans 2 wre e a a aa — — „„ ` "ee — er — — — 

Woran w 8 = er Bar = s | = ! — | BE Se 
EisenalVLV. 7,18 31834 7424 7,18 29 664 5936] 65 589 15850 63 235 12 931 
Weima PP PND 5,95. 26495 6734 5.95 26536 5 98410187 991 88 066 141469 33 798 
Jeng 20er 16,11! 46 893 13700 16,11 39 404 10265] 96601 30 145 83 408 21758 
Oberstein Ida: 3,80 10521 3958 3,80 100510 2917 21910 8372 21167 6207 

Altenburg g E Ee, > — — | = Z Sg = = 
ee j—„—ů— * 6,07: 31056 8420 6,07 31877 7 596 )397 216 107 795 416 576 108 703 

ri! ee — — — — — — == = * S SC 
Bernburg... 2.2.2200 2,80 17182 2709 2 ‚80, 20 540, 2217 85 286 5713 39 582 4598 
Gera aja 12 2 27 78 090 17 194 12,40 75 680 15 6890675 507 158 582 671302 160 511 
Det -lbpubL 2.22.0000. | 10,00! 24128) 5797 10,00 28456 4634] 49622 12669 49306. 9724 

Salzullen . 2.22.2200 ; — | — — ` — „ = = „ „ 
Straßburg (KIA. ))). 8 835 992 275 719 | 78,82 2| 756 519 219 49100416981 3141848 9 402 238 2 879 522 

Bergb. Türkheim Drei- eu Ee E — | ve „ E Ze — — | ss WE 
Colmar, ee , 5,62 | 25848 7577 5,62 25 381 6387 )249 489 89096 | 418981 94 154 

Münster-Schlucht-Bahn ....... — — = Se Ge = Se — — | — 

St. EEN e e es A — „ r A ee | EE E . SCH i: Ka E 
e EE EE 8,60; 10710 6038 8,60, 9695 5 4010122 429 66 844 150 084 71 246 

G i 1 j ! H 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


Preußische Bahnen. 


Kiel 


Außerpreußische Bahnen. | 


Spurweite 1,100 m. 


Spurweite 1,445 m. 
Hannover .. 


Spurweite 1.435 m und 1 440 m. 
Danzig.. 


D D . 0 . b L 


Spurweite 0,915 m. 
Chemnitz 


1) Vom 1. 4. 1015. 


2 >» o >o è o 


— 


36,55 


87,50 ! 


+ 


1) Vom 1. 7. 1915 


332 154 176 551 


t 


l 


571 329 203 168 


Spurweiten in einem Netze. 


85,11, 821 921 144 261 


3) Vom 1. 10. 1915. 


686 169 


374 296 


| 
| 
o 
| 
| 
| 


| 38, Kä 545 904 194 437 [1 191 E 442 710 


H 


679 


1134 42 | 


| 
9 212 812 894 


417 705 
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In demselben Zeit- 


. GE — — — — —— Äuau— L—— . K 


i Gleicher Monat des 


Vorjahrs 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 


Monat Februar 1916 


S raum des Vorjahres 
Bezeichnung en an as „ EE 
des Be- Ge- ne- Be- Ge Be- Ge- ge- de- Be- 
F triebs- leistete Kaes | triebs- leistete ur leistete trieba- leistete ne 
` ` linge | Wagen- nahme | länge Wagon: nahme | Wagen- nahme |j Wagen- nahme 
km M km ` M 


| 
kin kn | M \ km | km | M 
Ge ! ) „ = Ge | 


| | | + 
Spurweite 1,100 m. l| | | | d 
Braunschweiknkk 34,80 261503 99 148 34,80 278 336 84 605 546 


546 773! 213 524 | 572480 184 417 
Lübecca:ænn eeuceen 37,30 282 087 91975 37,30 278 681 76 1390/3252329 112578718 225 368 1 061 364 
Spurweite 1.440 m. | | ` | 
München u... 22 #2». 2 840% — — — — — — = z l 3 
Rostock ..... en . | 9,90, 81562 26849 9 90; 7 111 22577| 168 467 66 626 188 076 57 770 
Spurweite 1.450 m. | Ä l | | i 
Dresden. 120,00 2747800 967 088 120,00 2567756 819 755 [5 664 457 2009 771 5 840 246 1 752 028 
Loschwitz—Tillni az 5.98 32 595 9027 5,98, 29961 6517] 68 122 19 186 62 954 13 427 
Cotta Cossebaude. 5,31 34616 8088 5,31 33 480 6 690] 72782 17220 71 810 14217 
Bühlau-Weißig K 1.63 4631 1559 1,63 4573, 1283 9 706 3 295 9781 2802 


Arsenal Klotzsche lellerau .. 5,00 46 895 18069 5, 09, 40 035 10 893] og 966 e 86 804 22 925 
Spurweite 1.458 m. , i 


Große Leipziger Str.. 63.71 1721258 574 714, 63,71: 1729264 516 083 [3 526 827,12 295 627 0 636 061 1 204 790 
Leipziger elektr. Strb. ....... 50.99. 948 929 240 333 51,19. 909 244.223 038 |1 941 037, 542 020 1904 511, 504 186 
Leipziger Außenl.. ...... ; "19101 88 412 35254 5331,03 86 776, 34 1211 182 772 77 575 179 977 73 495 


Eutritzsch — Krankenhaus St. Goorg 0, 5635 1181 0,89 6083 10121 11521 2507| 128335 2216 
Spurw eite 1,000 m und 1,450 m. i i| | d f | 

Löbtau—Hainsberg-Cossmannsdorf | 8,16 105 037 30647 8,16 100 706 27847] 220899 65858 212791 59017 
Spurweite 1.000 m und 1,435 m. | | | 


Mülhausen (Ele). ...... . . . 15,33 73382 31504 15,33 59091 22 0191 152565 65 827 ö 124547 50 768 
Einschienig. | | | | | | 
Schwebel. Loschwitz — Loschwitz- | | | | | | 
h Ulle EE EEN 0,28 926° 1006 0,28, 1155 1051 2008 2467 | 2 433 2338 


1) Vom 1.4.1915. — ) In der oben bezeichneten Betriebslänge von 31,3 km sind 14,35 km der (iroßen Leipziger Straßenbahn 
gehörige Strecke mitenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige 
Rechnung der Leipziger Außenbahn gehen. 


B. F Kleln bahnen. 


H 


; y é Vom 1. April 1915 bis 
Monat Februar 1910 SE Ende des Berichts- E der gleichen Zeis 
f Vorjahrs monats des vonalra. 
Bezeichnung u | I Fu 
7 ` Betrieb ) Betriebs- ee | , P) Durch- 
des ') EN lunge A Betriebs-“ lunge Di Betriebs- Betriebs) Betriebs- Betriebs 
ein- im Monats-; . ein- iim Monats- ein- länge ein- länge 
Bahnnetzes nahme | u nahme nn nahme Berichts- nahme Bare 
| schnitt | schnitt zeit | zeit 
| km | M kın M kın M km 
3 | 4 5 6 117 8 | 9 


l. Spurweite 1,485 m. 


Preußische Bahnen. | | 
Haffuferb. .. ... E e — Se Aen es — — — — 
SamlandletyUUUUU·ĩU on == — H — | — = | — = | = 
Fischhausener Kral). — = | — = = Ss" i = = 
Wöterkeim—Schippenbeil ....... — — 4 — — — "ës = = 
Tharau—Creuzburg . . . 2.2. 2 220. — ) — g — = -= — | SC = 
Neustadt—Prüssau— Chottschow .... 9729 37583 | 6 627 87,83 | © 68 763 87,53 61456 Ä 37,83 
Putzig—Krockow . . 2.2.2 222220. 77414 23,00 3352 83,00 | 50 902 23,00 36 358 23,00 
Stadtbahn Briesennss — | — | = — => , a == = 
Kreuz-Schloppe-Dt. Krone 14 150 60,19 10 501 60,19 3) 27 301 60,19 | 22792 60, 19 
Culmsee—Melno 8 Se i Eege jag za Se „ =: gp 
Thorn—Leibitscc ß 6858 10, 27 2034 10,27 89 357 10,27 50 717 10,27 
Thorn —Scharnaavu 22.0. 4395 32,24 | 3555 32524 56 605 32,24 | 45 028 92,24 
Hardenberg Neuenburg = , => \ = <= == == Ee SES 
Zajonskowo- Neumark. 1657 12,13 | 1705 12,13 17 053 12,18 | 17 837 12,13 
Strausberger Klb. ......... = | EC r E „„ KC 
Königswusterh. —Mittenwalde Töpchin 8 824 21,25 | 3708 21525 83876 21,25 ky 677 21,25 
Perleberg Karstade EE 13570 63,26 | 10 830 63,26 | 168 629 68,26 142 794 63,26 
Pritzwalk—Putlitz. .... 2.2.2... S 5 830 17,05 4630 17,05 62441 17,05 | 67 260 17,05 
Putlitz—Suckow . . . 2. 2 2222220. 1240 11,88 | 1010 11,88 13877 11.83 13 665 11.83 
Strausberg Herzfelle 10984 13,00 6854 13,00 21504 13,00 12588 13,00 
Alt Landsberger Rll). — | = l > == = nad = E 
Prenzlauer Kreis-Klh. .......... 23 167 82,68 | 21007 — 82,68 | 294354 82,68 308 924 82,68 
Prenzlau Klocko Wu 2300 15, 00 SS | — 918017 15,00 Fr = 
Lebniner Klb. `, : 6 828 11,95 4790 11,95 70 525 11,85 || 63 733 11,95 
Neukölln—Mittenwalde ......... 55581 32,34 | 41685 | 92,341 | 528 699 82,84 | 476 133 32,34 
Westhavelländische Kreis bahnen 14 783 | 45,66 10 611 45,66 177 138 45,66 178975 45,66 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — *) Vom 1. 1. 1916. -“ Vom 1. 11.1915 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. Itur Kennen. 


1. Nauen—Ketzin. 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jalhresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1.7. 1915. — 


) Vom 1. 10. 1915. 


12 401 


10 252 


196 574 


214 570 


; Gleicher Monat des | Vom 1. April 1915 bis In der gleichen Zeit 
Monat Februar 1916 Vorjahrs Ende Eer des Yorjahrs 
Bezeichnun SE ES Dsg IA 
S ` Betriebs y Betriebs- en Geng B 
dex ) Betriebs- lange | ) Betriebs- lange Ti Betriebs- Betriebs- it) Betriebs- Betriebs- 
’ ein- ſim Monats- ein- im Monats ein- länge ein- an A 
Bahnnetzes nahme dureh- nahme durch- nahme AR nahme | Rerichts- 
schnitt schnitt | zeit zeit 
| 


| 
DE | \ 17,22 17,22 17,22 
sthavelläin- } 2 Nauen- Velten 17851 | 25,62 11 094 25,62 | 150 166 | 25,62 129810 25,62 

dische Krebn: Jg. Bötzow- Spandau. 72 195 17,20 f 88118 17,20 [715 582 17,20 304 192 17,20 ' 
Schönermark-Damme ......... 9856 | 26,12 | 6 161 25,12 91 885 25,12 | 106288 ' 25,12 
Eberswalde—Schöpfurti ........ 17 925 | 9,00 | 11966 9,00 | ”) 37 651 | 9,00 24 558 9,00 
Tegel Friedrichsfelde. N — g — l — — — | — | = 
Teltower Industriebahn ......... 2602 | 8,00 |} 1837 8,00 38 675 | 8,00 . 19789 8,00 
Beeskow—Fürstenwalde......... — — ` č — 33 Gem — — SE 
Cüstrin— Hammer. 80118 43,00 19 435 | 43,00 | 280591 43,00 178 740 48,00 
Friedeberger KlſuůupPdßñʒpbb 2.2.2220. 5203 | 6,67 5 446 6,67 56 957 6,67 60 645 6,67 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne 5851 30,27 7286 80,27 72189 80,27 70156 ! 80,27 
Weststernberger Kreis-Klb.. ...... 10694 283,00 8471 28,00 J 021 892 23,00 17548 28,00 
Müncheberger Klſupſñ⁵ʒſpbpb 2.2.2... — — | — — E Gë, "E = me 
Oderbruchbahn EES EES — — | — — Na | SS SES Ze 
Greifenhagener Krsbn. ......... 21 035 75,00 || 16848 75,00 9190 752 75,00 167 663 75, 00 
Randower Kit, bbb. 12 261 48,58 10 662 48,58 | 142518 48,58 | 189 227 | 48,58 
Pyritzer Krb. 10 798 42,00 || 8168 42,00 | 141 957 | 42,00 : 158976 ; 42,00 
Naugarder Krb. 15 426 87,48 14 144 87,48 | 147 619 67,48 151179 37,48 
Stolpetalb. . 2... 220 onen 22 141 88,18 14481 88,18 | 221698 ' 88,18 197 070 38, 18 
Deutsch Krone-Virchow . ... .... 6 790 40,00 | 5418 40,00 | 12 801 | 40,00 , 10972 | 40,00 
Chottschow—Garzigar. rr 7869 25,91 | 5 017 25,91 | 9652296 25,91 43 687 205,91 
Freest— Bergen sin 630 6,85 798 6,85 5114 6,85 8 eg | 6,85 
Franzburger SüU4d b... 6 728 99,49 4642 89,49 | 67707 39,9 67928 39,49 
Loitz Toitz- Rusto `... — — j — = = u u a Be 
Kostener Kr)... — a | = ZZZ ee 
Gostyner Kr)... 5154 47,99 12 754 47,99 83 881 | 47,99 99003 | 47,99 
Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhm `. . — — — — — — | — = 
Eulengebir gbd. 28 510 61,12 24 220 61,12 202 711 61,12 205 705 61,12 
Camenz— Reichenstein 4757 12,10 4 058 12,10 9 483 12,10 | 8 622 | 12,10 
Frankenst.-Münsterbg.-Nimptscher Krsb. 19 179 49,88 12 756 49,88 SC 000 | 49,88 | = 395 Ven 
Ohlauer Kin... 7740 81,40 4912 81,48 [0119 696 81,49 |; 1 nn , 
Hausdorf—Wüstewaltersdorf ...... 2 225 4,80 | 2827 4,80 | 4486 4,30 4666 4,80 
Riesengebirgsb. ... 2. 2: 222220. — | — | — — == == | EC | == 
Ziedertalb. 2 220 - — l — Be „ —- 
Polkwitz—Raudten 3610 | 17,89 | 2390 17,89 89835 17,39 87655 | 17,39 
Jauer— Malts... 10517 30,98 6808 30,98 106 123 80,93 103 828 30,98 
Görlitzer Krb. 8 094 | 26,31 f 7 588 26,81 080 036 26,81 83 140 | 26,81 
Bunzlau-Neudorf ..... 2.22... 13652 | 28,40 12373 28,40 0110619 28,40 ı 97397 28,40 | 
Horka—Rothenburg-Priebus. .... . 10393 ` 25,80 8 585 25,80 20 968 25,80 17 5 3 
Isergebirgsb ann Ge 5076 10,80 2 681 10,80 8751 10,80 8 52 ) 
Grünberg—Sprottan. 10 618 50,75 | 8819 60,75 80 646 50,75 || 76065 | 50,75 
Bunzlau-Modlau ....... Re eer Reg 5817 | 81,05 | 4 238 81,08 [42 583 | 31,03 | 36 919 31,08 
Katscher—Gr. Peterwitz.. ... 22... — | — , — — — I = Ss 
Neißer Krab. e, 11770 | 40,65 | 9129 40,65 | 995201 | 40,66 | 84986 | 40,65 
Beuthen—Miechowitz `... 12 824 9,80 11 089 9,80 | 153751 | 9,80 141 832 9, 80 
Kohlfurt- Roth wasser. ER 1998 6.31 1355 681 | 08 210 6,31 6538 5581 
Guttentag- Vossowsk a 3768 10,94 2744 10,94 | 16 960 10,94 12245 10, 
Aschersleben-Schneidlingen-Nienhagen Se Ä ToS ee | Sa = ee = 1 
Heudeber—Mattier zoll 6 75 21,70 | 5048 | 21,70 , 88955 21, 70 | 100 85 | a 
Marienborn—-Beendorff . ........ 8115 4,67 12 325 4,67 16 370 4,67 24 | , 
Genthiner Ki... 18 939 71.11 14 184 71,11 222 459 71,11 | 265 888 71,11 
Bismark Gardelegen— Wittingen 27 583 108,50 21438 108,50 311783 108,50 358 SE Gen 

e e ` i Os 1 l 97 
Ziesarer Klb........ EE 80983 | 38,80 7722 33,80 102 113 33,80 si 5 
Neuhaldensleben— Weferlingen 10097 : 31,60 9 184 31,60 S 72 804 631,60 8 ’ 
Gardelegen Neuhaldensleben 11331 38, 10 10 578 38,100 62 282 833,10 | 75764 | 38,10 
Stendal Arneburg. eg | ES = = = SS — Ä — 
Stendal Arendsee = = SS Ss == E =. == 
Wegenstedt— Calvörde. = = | zu Es m SS | 9 
Wolmirstedt Colbitz = = S = => = EN 3 9 
Osterburg Dt. Lretzier . 6551 39,00 4403 89,00 11255 39,00 9146 | 39, 00 
Torgauer IIa fen. N SS 5 059 2,51 3 072 2,51 10 552 2,51 5 567 205,51 
Crensitz— Crost ite 2 069 11,40 2392 4,00 | 20435 11,40 | 24912 4,00 
Prettin— Annaburg... 4 762 12,50 4604 12,50 | 9506 | 9 i 2 ns | KA 
Bergwitz—Kemberg . ..... 2425 5,93 2332 5,93 24717 5 P , 
Wallwitz—Wettin .. 2.222 222200. 6 693 10,00 7244 10,00 ) 12 675 10,00 14084 1:0, 00 
Bebitz—Als leben 10 217 8,00 4 932 8,00 69 668 8,00 | 79 928 8,00 
Burxdorf— Mühlberg... 3894 9,60 3 693 9,60 l 98087 9,60 8092 9,80 


XXIII. Jahrgang. 
April 1916. ] 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


EE nn ä¶Gů ä— —— — — nn 


Bezeichnung 


des . lünge ) Betriebs- | länge triels-. 
ein- im Monats- ein- im Monats- ein- Auge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme | durch- nahme Bech 
schnitt schnitt | zeit 
| 
M km M | km M ı km 
1 2 3 4 | 5 6 17 
Í 
Fllrich-Zorge . . anaana 3135 7,23 | 5 297 | 7,23 1% 35 820 | 7,23 
Langensalza-Kirchheilingen `..." .. 5525 1499 | 5217 14,99 % 46 166 14,99 
Rennsteig Frauen wall 1631 5,00 | 375 5,00 2517 5,00 
Silberhausen—Hüpstedt . 2.2.2. ... — — — — — — 
Schleswiger Kral). — ; — | — — — ö — 
Kiel- Schönberg 22 5009 25,80 18 809 25,80 261 838 | 25,80 
Kiel- Seegeberrgggggdss 17155 48,81 18722 ! 48,81 193 469 | 48,81 
Ratzeburger Klb.. .. 2. . 8203 18,50 8442 18,50 66 269 18, 50 
Lütjenbrode- Burg- Ortiz... 15 260 | 28,22 11470 28,22 | 181102 | 28,22 
Südstormarnsche Krb d.. -— — | — | — — | — 
Ütersener Eisen.... — | == | = E = | == 
Kirchbarkau—Preetz— Lütjenburg 8790 41,20 \ 6597 41,20 90 878 41,20 
Kieler Hafenbahn `... 1956 4,09 2821 4,09 10 108 | 4,99 
Voldagsen—Duingen—Delligsen 17856 27,65 ı 15829 | 27,65 194 478 | 27,66 
Bremen — Thedinghausen 8400 | 26,20 g 9 144 26,20 917 111 | 26,20 
Delmenhorst—Ilarpste dt. — — == >= = | Sg 
Von Marienburg n. d. Kalischächten im | l 
Beustertale . e — | „„ Zu a — — 
Gittelde-Grund . 2. 2 2 2 2 2 onen — ! == l = | — = | SE 
St. Andreasberg Stadt- Bahnhof. = > l SA | = — | >= 
Celle— Soltau, Celle - Munster — = >= = Ge SC 
Celle Wittingen EC „ Ko SE GE 
Wittingen-Öbisfelde . ....2..... 12 8 43,60 | 12698 43,60 | 140891 | 43,60 
Lüneburg— Soltau . . 2.2.2.2 220. = i = S = i s= = E 
Winsen—-Evendorf-Hützel ....... 11499 41,07 12520 11,07 144 690 41,07 
Winsen —Niedermarsch acht. 2508 | = 2494 SC 32 542 — 
Lüchow- Schmarsau. .. uz 4256 | 1720 3 526 17,20 9 660 17,20 
Neuhaus Brahlstorfl . 3 147 10, 10 2464 10,40 38 712 10,40 
bremervörde-Österholz. ........ — ' == == == SC = 
Farge-Wulsdorf. . 2. . 2 2 co 22202. — — ` — — — Ss 
Verden-Walsrode ...... 222202. = Ä CS = | = Se He 
Wilstedt Tostedt = — — — — — 
Ihrhove— Westrhauderfehn 4121 | 11,10 3458 11.10 77988 11,10 
wittlager Ks. 10 822 40.40 9230 40,40 | 116759 40,40 
Bersenbrück—Aneum nnn. 2 150 5,32 - — 4080 5,32 
Werne-Ermelinghof ... 2.2.22... 31523 11,50 l 27 584 11,80 1 9 61 660 11,80 
löxtersche Kin, . . . . . 2815 3,80 2274 3,80 94929 3,80 
Neheim-Hüsten— Sundern = Se E E SS | E 
Weidenau Deun knn 12307 11,61 9 984 11,64 130 983 ' 11,64 
V. Dortmund. Hafen bisz.Hörder Hüttenb. 17096 13,74 | 14419 13,74 259 602 13,74 
Siegener Krs b. = E | CR e — | =. 
Bossel— Blankenstein `... 5517 9,40 4407 9,40 011 240 9,40 
Nafenb. Wanne-lerne . . 22 22.2... 15 466 5,85 | ES = » 80071 | 5,85 
Hanauer KIWV—y n 11 890 20,60 (9 570 20,60 24 262 20,60 
Wächtersbach Bir stein. 5237 13,00 | 5070 13,00 1 10 894 13,00 
Kl. Schmalkalden — Brotterode 4039 8,45 | 2114 ` 8,45 81 021 8,45 
Grifte- Gudensbers. = i SS e ES = = er 
Kirchhain - Landesgrenze (Ohnmitallıahn) 1774 9,40 883 9,10 12451 940 
Bad Orber Kib. ... 2.2: 22222. 5 046 7,00 3 120 7,00 11906 7,00 
Cassel Naumburg.. P 21 755 33,40 20717 33,40 % 44215 33,40 
Höchst Königvte˙in 16 560 15,90 . 14394 15,90 % 31524 15, 90 
Freigerichter Kl... .. 2.22 222.. 5 065 20,00 „ 5818 20, 00 910 777 20,00 
Marburg Süd- Dreihausen 6171 16,56 4692 16,56 62 182 16,56 
‚ettenhausen— Wellerode (Söhrebahn) . — Se | Ge = SS „ a 
Hersfeld Heimboldshausen = et? | = | Sp Fr | D 
Städt. Waldb. Frankfurt (Main). 21655 16,40 19161 16,40 | 290513 18,40 
Gummersbacher Klb. . . .. 2.2... 8068 9,90 — — 16 409 9,90 
Heddernheim Oberursel- Hohe Mark. 25 482 11,35 20 497 11,35 3 51663 115,35 
Heddernheim—Homburg v. d. Höhe 24 680 10,92 21488 10,92 52 691 10,92 
Rasselstein—Augusten tall. 1745 5,00 2 006 506 f “9095| 5,06 
Rasselstein -Neuwied . 2. 22222... 5380 2,24 | 4433 2,24 0 10 125 2,21 
Hafen- u. Werftbahn Coblen z SS SS = SS SC? Get 
Betzdorf z | 
Seheuerfeld Nauroth = | = j = SE SCH SR 
Mülheim (Rhein) Leverkusen 91484 5,43 ' 58 597 5,43 [7188314 5,143 
Düsseldorf—Crefeld `... — | — — = s= — 
Oberkassel Neuß. re ee oo a = = / Ee Ss = i = 
1) Vergl. Frage 50 der Jahresstatistik. — * Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. - ) Vom 1. 1. 1°to. 


vom 1. 10. 1015. 


Monat Februar 1010 


1) Betriebs- 


1 
"i 


Sé 


2) Betriebs- 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


2 Betriebs- 


Vom 1. April 1915 hier 
Ende des Berichts- 


monats 


1) Betriebs- D 


| 
| 
. 
Kees 


In der gleichen Zeit 


des e 


2) Durch- ' 


chnittl. S Betriebs- 


ein- 
nahme 


1 170 


207 942 
59 782 
160 081 


90 202 
6 132 
210 675 
20 096 


174 186 


— 


154 462 


7 627 
94 830 


| 


7 226 
| 118726 


55 527 


| 
| 
| 
232 901 
Ä 


| 27 519 


t 
! 


j 


| 
| 


| 
| 
| 
| 


| 


43168 | 


128 653 


9 234 


I 
| 
} 
302 481 
| 
| 


19 770 
10 264 


| 26 804 


17 515 


6 172 


41 305 


32 111 
11 761 


6383 643 


| 
I 7142 


— *) Von L 


292 879 

Ä ee 
42 110 
46 237 


8 565 


107 050 


| 
| 
| 
| 
| 


9 


2) Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
lünge 
in der 
Berichts- 
zeit 


km 


7,23 
14,99 
5,00 


25580 
48,81 
18,50 
28,22 
41,20 

4,09 
27,65 
26,20 


11,10 
40,10 
11,80 

8,80 
18,74 


9,10 
20,60 
13,00 

9,40 

7,00 
38,10 
15,90 
20,00 
16,56 
16,40 
11,35 
10,92 

5,06 

2,24 


SÉ 1915. r 
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H 


Kee 
Monat EE Gleicher Monat des 


Vom 1. April 1915 bis E Ge 
Ende des Berichts- In der gleichen Zeit 


Bezeichnung À m en ee e neee he 
S 2) Betriebs- ) Betriebs , T oben? Sie Daun: 
1 i - — 

dos ) Betriebs- lunge ) Betriebs länge SE Betriebs- | ) PANIE m- Betriebe 

ein- im Monats- ein- im Monats ein- „Ango ein- lunge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahıne Berichts- nahme Berichts- 

schnitt | | schnitt zeit | et 

km km 


3599 12,50 
Kib. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) — — — — — — |! — — 

Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. eat 21405 11,66 18 876 11,66 296 553 11,66 184 909 11,66 
Klib. d. Kr. Mrs. — == == == at | e SE = 


Kaldenkirchen— Brüggen ........ 2102 12,50 1 697 12,50 96848 12,50 


Langenfeld—Monheim—Hitdorf . . . . . T A E: — 5 „„ 
Wesel- Rees Emmericecg ß. 7649 23,60 8324 | 23,60 076823 23,60 82 028 23,60 
Opladen — Lützenkirchen — — — | — z< — i = = 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd.. | 10777 5,74 | 5888 5,74 94 612 5,74 83 471 5,74 
Beuel- Groſenbus enn 2297 6,80 2579 | 6,30 3) 5 226 6,30 5 063 6, 80 
Schlebusch Bahnhof- Ort. Sg = | SS ) SS = = =s l = 
Cöln—Rath- Königsfors t. 12168 11,72 11112 11,72 179565 11,72 | 148531 11.72 
Cöln—Brück-— Bensberg 16 101 15,02 | 18996 15,02 223450 15,02 188516 15,02 
Cöln—Berg. Gladbach... . . . . . 88753 18,55 30435 | 18,55 507 692 18,55 430 428 | 18,55 
Cöln- POrMt.ũ. e anana. 17 565 10,70 15 102 | 10,70 1898 713 10,70 161041 10,70 
V V 71978 23,99 48 592 23,45 | 803570 23,87 521006 23,45 
Ensdorf- Saarlouis— Wallerfangen 8 426 6,46 8195 | 6,46 94 105 6,46 102 608 6,46 
Saarlouis -Felsberg `... 1498 4,80 961 46,80 13644 4,80 12 968 4,80 
Moseltalbahn Trier- Bullaag. = > = | = = u = | == 
Merzig-Büschfeld qi 9 840 22,20 9844 22,20 | 123849 22,20 131661 22,20 
Dürener K rs) ꝛ . = | = | Ces | = Kaz = = = 
Jülicher Krsb. . . 222222... BERN — = Be d E SCH Ee Sp SE 
Iohenzollerische Landesbahn ..... 28 300 107,13 | 25044 107,43 | 261601 107,48 50 000 107,43 
Außerpreußische Bahnen. | | Ä 
V. Trossingen Staatsbhf. n. Trossingen Ort 4 024 4,16 2627 4,46 41880 4,16 36 484 4.46 
Binger Nebenbahnen e 4 045 6,15 3179 6,15 46 072 6,15 44987 6,15 
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn Se 1 670 2,57 1447 2,57 3 474 2,57 3 222 2,57 
Grevesmühlen—Klütt ae 3 905 15,32 4 072 15,82 50128 15,32 52007 15,82 
Schönberg Dassow 2 930 8,588 3 044 8,88 30 715 8538 62233 8,88 
Malchin-Dargun. .. ..: 2222202. 5 430 24,60 5810 24,66 67 861 24,66 72261 24.66 
Parchim- Suckow- Grenze 8 600 19,40 || 3 630 19,40 41 456 19,40 i 42 960 19,40 
Lohne-Dinklage. . . cc cc. 8 204 793 20710 7593 5 975 7,98 ı 5917 7,93 
Butjadinger Bahn `... 9 400 80,10 9 837 80,10 109 765 30,10 129858 80,10 
Zwischenahn—Edewecht .. h’. 2 123 6,99 2 301 6.99 ’) 4 892 6,99 1432 6,99 
Vochta— Cloppenburg. 6 576 27,00 5398 27,690 956 880 2760 52237 27,60 
Alt Rahlstedt Volksdorf Wohlhlorf . . ES == Ä TE == — 5 | ES Kaes 
Bergedorf— Geesthacht. . 2 2220. 70 200 24,60 52 016 21,60 717 864 24,60 399 041 24,60 
Billwärder Industriebabknnnn . 4819 4.00 8 358 14,00 42 917 4,00 32 466 4,0:) 
Hamburger Hochbahn (Nebenbahn). 899511 | 27,98 329 910 21,95 837 001 2798 639842 21,95 
2 Spurweite 1,000 m. 
Preußische Bahnen. | | l | 
Lycker KR. ˖ NI — — — ee = | = z | ge 
Memeler Kli .... — — — SES => — h 3 | Ges 
Oletzkoer Klh. . 2 2 ... = = z BE = „ = 
Lübben—-Kottbuser KS .. — — — — SS ge E eg = 
Regenwalder KIVñuñU 222.. 9 946 54,00 6418 54,0019 018 | 54,00 | 14919 | 54,00 
Areifenberger Kb 37881 182,00 29718 182,00 196 260 | 182,00 | 214 350 182,00 
Kolberger Kb. 27 862 124,00 22125 106,00 1%143 142 124,00 137 600 ! 106,00 
Franzburger Krsl. `... 16 055 66,04 11710 66,04 234 651 | 66,04 259 771 ` 66,04 
Schmiegeler Krs d.. = — ; Sa | 22 == 5 | SCH 
Salzwedel Winterfeld 5 574 19,06 7371 19,06 11218 | 19,06 || 13608 19,06 
Klb. im Mansfelder Bergrevier `... — | SES: | = = = ee | — Weg 
Flensburg— Kappeln 23319 50,62 22954 50,62 249 222 | 50,62 276532 ! 50,62 
Flensburg-Satrup-Rundhof ...... 11 571 43,89 11 642 43,89 121091 43,89 | 143 271 | 43,89 
Klb. auf der Insel Alsen. 21799 50.50 22825 50, 50 265 257 | 50,50 292147 50,50 
Klb. des Kreises Apenrade ....... 14 847 85,80 15 500 85,80 161490 | 85,80 | 199 461 | 85,80 
Klb. des Kreises Hadersleben. ..... 65 431 : 209,04 67086 | 209,04 705 807 209,04 787 831 | 209,04 
Westerland-Hörmum `. — | — — | — — — | — — 
Kib. des Kreises Norderdithmarschen. . — — | — — — — — — 
Hoya-Syke-Asendorf .. 22 222... 16 848 89,79 14 392 | 39,79 168 907 | 39,79 ö 192 694 89,79 
Kehdinger Kr sbb) 15 267 51,80 13716 51,80 171416 51,80 || 181875 | 51,80 
Bremen-Tarmistedt `... f 11116 26,70 13 719 26,70 | 25 186 26,70 || 81096 28, 70 
Emden Tewsum-— Greetsiel e fir mir 8 999 22,80 8 243 22,80 114 342 22,80 99 667 | 22,80 
Kreb. Leer- Aurich - Wittmund. 28 500 84,06 26 592 84,06 847 208 | 81,06 | 329 169 ' 84,06 


1) Vergl. Frage wa der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1.5. 1015. — 
5) Vom 1.7.1915. — % vom 1. 10. 1 15. 
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XXIII. Jahrgang.) 
Abril 1916. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Mindener Krsb. 
Herforder Klb. 


Plettenberger Strbbvvboobo . 
Hohenlimburg Nahmertal 
Haspe Vörde— Breckerſeld 
Herkules 5 
Bieber— Gießen 

Nassauische Klb. 
Selters— Hachenburg 
Bergische Linien d. Westd. Eisenb.-Ges. 


a) Barmen Ronsdorf Rem- 

Barmer scheid Solingen 
Rergb.: \ b) Elberfeld — Cronenberg — 
£ Sudberg— Remscheid 


Ie > > „ è „ 


Rees— Empel 
Bergische Klb. Velbert Hösel 
Geldernsche Krb... 
Euskirchener Krsb. 
Engelskirchen Marienheide 
Geilenkirchener Krb. 


Außerpreußische Bahnen. 
Eningen—Reutlingen—Betzingen...... . 
Bergbahn Wildbad 
Mannheim—Feudenhein 
Karlsruher Lokalb. 
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Darmstädter Vorortb. 
Mainzer Vorortbo . 
Inselb. auf Wangerooge 
Fenschtalbahn 


e e ọ o „ „ „% „% ọ „„ č >ù 


Monat Februar 1916 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


32 619 
16 214 
15 933 
13 945 
11 812 
10 576 


7724 


22 475 
34 558 


11 205 


— 


19 163 
14 401 
417 


Vorjahrs 
2) Betrieb 2) Betriebs 
im Monats ein- im Monats- 
schnitt schnitt 
km M km 
8 4 5 
! H 2 
| 68,40 || 20306 ' 58,10 
40,95 15 126 40,95 
| 88,48 15 708 88,48 
— | — — 
3,18 11157 3,18 
| 18,89 | 11519 | 18,89 
9,47 7571 9,47 
223 
- — — 
28,50 6392 28,50 
286,30 | 21128 26,30 
| i | 
22,03 33 180 10, 76 
i e | Wës ee? 
13,31 8878 13,31 
f T SS | 2 
ee | e i 
| — j — | SS 
Kee Ae 
7,28 | 6 600 | 7,23 
t EH — — 
— — U — 
| * 1 Se geg 
rn 16 415 — 
11.25 961 11,25 
— | — — 
bk es E te 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 


Preußische Bahnen. 


Spurweite 0,600 m. 
Mecklenburg- Pommersche Schmalspurb. 
Arnklam-Lassan 
Wreschener Krsb. . .. .. 222 22.0. 
Jarotschiner Krsb. 
Klb. des Kreises Znin 
Bromberger K rs. 
Wirsitzer Krsb. 
Kib. des Kreises Witkowo 
Wallückebahn ... 22222222020. 

Spurweite 0,750 m. 
Wehlau-Friedländer Krb... 
Rastenhurg-Sensburg-Lötzener KI. 
Pillkaller RlbſupUtT t 
West preußische Klb. 
Marienwerder Klb. 
Ge ét Se Kr.-Klb.: , 

1. Kyritz—Hoppenrade— Breddin . . 

2. Lindenberg—Pritzwalk 

3. Lindenberg-Kreuzweg 
Westprignitzer Kr.-Klb.: 

1. Perleberg-Iloppenrade 

2. Viesecke—-Glöwen 
Rathenow—Paulinenaue ........ 
Jüterbog— Luckenwalder Kr.- KID. 
K lockow— Pasewalk 
Buckower Klb. 
Demminer Klb. Ot. 
Demminer Klb. Wett. 
Stolp—Dargeröse—-Zezenow Schmolsin 
Schlawe—Pollnow—-Sydow . ...... 
Kllın. der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard 
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1) Vergl. Frage Ma der Jahresstatistik. — 2) 


32 254 
8 951 


16 594 
15 672 


2 603 


9910 
2 490 
950 


2 990 
4 600 
11 557 
18 079 
1 689 
17 085 
13 584 
28 370 


16 741 


106,35 
148,67 


17,00 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51560 

80,80 

62,98 

94,00 

94,63 


129,92 


Gleicher Monat des 


— 


— 


| 
| 


Vom 1. April 1915 bis 
Ende des Berichts- 


| 
| 


In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


monats 
Wer el HE 
1 H -; sennittl. Ih H -| schniitl, 
BEES Betriebs- ) Betriebs Betriebn- 
ein- n ein- nge 
nah in der h in der 
me |Berichts-| nahme | Berichts- 
zeit zeit 
M | km M km 
e 7 8 9 
894377 88,40 || 867284 58,10 
192 206 40,95 || 209203 40,95 
160 581 33,48 | 165 945 | 83,48 
Ges — = — 
927 042 3,18 | 21026 8,18 
183 787 18,39 || 134117 ` 18,89 
162 532 9,47 132 921 9,47 
— „ 
1 | 5 
14447 23, 50 | 12096 23, 50 
| | wen 
282816 26,80 | 809808 26,80 
441972 22,08 | 417750 19, 76 
Ki ep Es | E E 
724137 13,31 18 683 13, 31 
— — — i — 
| Ä 
13 820 7,28 13840 7,28 
— — Ii = 
KSE 
— — | — — 
= = GE pe 
232 368 = 213302 — 
164 261 18,00 125 439 15,0 
851 11,25 1671 11,25 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


| 


Vorgl. Frage 


25 462 

3 840 
15 350 
13 665 


3103 


7 900 
2390 
750 


8 220 
2 800 
10 042 
15 316 
1 538 
14 326 
12119 
20 892 


13 312 


168,71 
81,51 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,30 


5, 


62,98 
94,00 
94,68 


129,92 


488 305 


61409 


220 314 
234 661 


— 


3) 6 057 


118 362 
29 878 


9376 


34 134 

37 218 
133 506 
*) 37 305 


41 697 


9128 117 
9108 190 


290 121 


2 34 578 


41,75 
18, 68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,30 

6,00 
62,98 
94,00 
94,68 


129,92 


11 der Jahresstatistik. — ?) Vom 1. 4. 1016. 


| 


1 


86 410 
75 106 


231 007 
278 230 


6 317 


112 731 
26 729 
10 038 


83 095 
88 055 
148 246 
30 561 


38 110 


147 193 
134 224 
238 838 


28248 


163,71 
31,54 


106,35 
113,67 


17,00 


41,75 
18,68 


16,09 
15,18 
51,60 
80,30 

8,00 
62,98 
91,00 
94,63 


— 


129,92 


Vom 1. 10. 1015. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


| Zeitschrift 
tür R ombalınen 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


2) Betriebs- 
1) Betriebs- 


länge 


Monat Februar 1916 | 


= 


t 


im Monats- 


| 


durch- 
schnitt 


Gleicher Monat des 


Vorjahrs 


ein- 
nahme 


1 


2) Betriebs- 


länge 


im Monats- 


durch- 


schnitt 


Vom 1. April 1015 bis 
Ende des Berichts- 


km 


monats | 
nl 
') Betriebe- ZZ 
ein- länge f 
h in ler | 
nahme Peri.hts- 
zeit 
M 


ein- 
nahme 


t) Betriebs- 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


2)Durch- 
schnitil. 
Betriebs- 


l 
in der 


Berichts- 


zeit 


kum 


Rügensche d 1. Altefähr—Giöhren .. . 
Klb.: 2. Bergen Altenkirchen 
Greifswald Jarmen 
Opalenitza'er KRlbbbdd . 22222020 
Trachenberg—Militsch- Sulmierschütz . 
Breslau-Trebnitz—Prausnitz....... 
Rosenberger Krsb. 
Gontmern—Pretzien 
Altmärkische Kl 
Tangermünde - Lüderitz 
Göttingen— Rittmarshausen 
Osterode (Harz) — Kreiensen 
Bleckeder Ks. 
Hümmlinger Krb... 
Lingen —- Berge Quakenbrück 
Steinhelle- Medebach 
Wernshausen Herges-Vogtei (Truseb.) 
Kreuznach—Winterburg . 
Mahlberg— Rheinufer b. Rheinbrohl! .. 
Heisterbacher Talbboboob 22... 
Philippsheim— Binsfeld 
Spurweite 0.785 m. 
Gleiwitz— Ratibor 
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Spurweite 0,900 m. 
Spessartb. 
Spurweite 0,750 m uud 1,000 m. 

Insterburger Klbn.: 
1. Bahnverwaltung Insterburg 
2. Bahnverwaltung Neukirch .... 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken 
4. Bahnverwaltung Heydekrug 
Spurweite 0,750 m und 1,435 m. 
Königsberger Kl... . 2.2.2 22220. 
Casekow- P’enkun--Oder 
Greifswall— Wolgast 
Klb. des Kreises Jerichow! 
Krotoschin—Pleschen 
Spurweite 0,785 m und 1.435 nı. 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet 
Spurweite 1,000 m und 1,435 nı. 
Saatziger Klb..... 2 2 2 vu u nen 
Spurw. 1,435 m 
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Spremberger Studtb. d 


Sparw. 1,000 m 
SC E Spurw. 1.435 m 
Schrodaer Krsb. ; d Spur w. 1.000 m 
Salzwedel Diesdorf 
Halle Hlettstedddllldek. 
Rendsburg Ilohenweste dt. 
Ruhr-Lippe Klbbk᷑ nnn. 
Steinhuder Meerbahn . . . 22 2 22... 
Fekernförde--Owschlag.. . . 2 2 22 .. 
Piesberg— Rheine ... 2. : 22 2220. 


Ohne Spurweite. 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0,750 m. 
Zörbig—-LCöthen 
Cloppenburger KIlI . 

Spurweite 0.900 m. 
Doberan — Arendsee 


. o è o ò s è >» „ ò „„ 


„ Vom 1. 5. 1915. 


11766 

8614 
18 824 
21 949 


228 811 


31014 


8 674 
81905 
32 834 
25 636 

5 992 

9184 


90 787 


2550 


Für die Redaktion verantw ortlich: 


59,35 
87,92 
53,16 
70,80 


42,23 
57,19 


— 


49,16 


| 117,04 


| 
| 
| 
| 


r 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) V 


120,00 


30,20 
61,25 
96,16 
56,54 
25.00 


50,48 


13,30 


29,20 


15,10 


| 
| 


18 165 


7745 
10 247 
17 369 


— 


16 123 


4 208 


11 710 


194 119 


5 108 


2400 


| 


42,28 
37,19 


49,16 


80,20 
61,25 
96,16 
56,54 
25,00 
50,48 


13,30 


20,20 


1 5,40 


Dr. Ss v. d. Leyen in ı Berlin. 


„ éi , 


158 292 

86 024 
160 086 
288 743 


117 268 
125 015 


69 337 
24817 


4 926 
9 195 


40 154 


10 272 


— 


165 817 
151 784 


127 800 


9472 097 


| 


61 991 


16 503 


1005 245 


424 969 


9209 234 


72 208 
20 516 


193 097 


594143 


79 330 


| 


Se hug der Redaktion: 


120.00 


— h 
80,20 | 
61,25 
96,16 
56,54 
25,00 
50,18 


13,30 


29,20 


15,10 


235 622 

82 304 
179 123 
268 844 


119 748 
128 879 


135 283 
168 061 


188 250 


105 218 


18 377 
963 067 
546 406 
197 161 

86 764 

23 076 


192 983 


97 888 


S. April 1010. 


verlag von J ulius Springer in Berlin wW. — Druck von II. 8. Hermann in Berlin. 


ö 
| 
| 
| 
| 


29,20 


15,40 


ergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1. 7. 1015. — 
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„Zöitschift für Kleinbahnen. 


Herausgegeben Anzeigen finden 
nen 2 Ile Buch- zum Preise von 50 Pf. 
paana alig und im für die Petitzeile 
wé ZK Ministerium der öffentlichen Arbeiten. emm — 
des Jahrganges von Wiederholungen 
12 Heften M. 15,—. Rabatt. 
Zugleich s 


Organ des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 
22 von Julius ‚Springer in Berlin W. 


Han ee ee moon m, 1 ANE DEL PDreiundzwanzigster J Jahrgang 
Die 


Zeitschrift für Klein bahnen 


gibt allseitige Auskunft über den Stand der Kleinbahn- erscheint in monatlichen Heften und kann durch den 
unternehmungen, deren Begründung, Finanzierung, Ein- | Buchhandel, die Post oder auch von der Verlagshandlung 
richtungen, Betrieb und das für sie geltende Recht. Sie wird | zum Preise von 15 4 für den Jahrgang bezogen werden, 
fortlaufende Übersichten über die Genehmigungen und die Anzeigen werden zum Preise von 50 Pf. für die ein- 
Unternehmer von Kleinbahnen, ihre finanzielle Grundlage, | spaltige Petitzeile angenommen. 

die Bahnlinie. Bau und Betriebsart, Konstruktionen von all- B hrlich li Wiederhol 
gemeinem Interesse, wichtige richterliche und sonstige Ent- | ei jährlich 8 _ 6 12 za ver DIR Re 
scheidungen u. s. w. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse | 10 20 40% Nachlaß, | 
von Kleinbahnunternehmungen mitteilen.— Beiträge, sowie 2 Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 


sonstige für die Redaktion bestimmte Mitteilungen, Bücher. 

Zeitschriften u. 8.w. werden erbeten unter der Adresse: Verlagsbuchhandlung von Julius Springer 
Redaktion der Zeitschrift für Kleinbahnen in Berlin Wa Link-Str. 29/24. 

berlin W.- Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Voß-Str.35. ö 
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Vollständige Gasglünlicht-Beleuchlungseinrichlungen für Eisenbahnwagen u. Lokomotiven 
Elekirische Zugbeleuchlung mil allem Zubehör 

Dampiheizungen aller art fur Personenwagen und Lokomotiven 

Nieder- und Unieraruckdampiheizung D. R. P. Neueste Bauart 

Absperrschieber D. fl. P. und Anschlusssiulzen D. R. P. m. neuer Entlüftungseinrichtung 


für Hochdruckdampfheizungen | 
Metalllensierrahmen für Personenwagen der Slaals- und Kleinbahnen sowie fir 
Automobile in Aluminiumlegierung, Messing und gedichtetem Zink 
Lüftungsrahmen lür Eisenbahnlahrzeuge | 
Riemenlose Fenster mit geradem Fensterlauf und Druckrahmen Bauart Peters D. R. P. 
Vollständige Melalldruckrahmen D. R. P. 
Bau vollständiger Gaswerke für Steinkohlengas, Wassergas oder Oelgas mit allem Zubehör 
Gas-Press-Anlagen, Fll-Anlagen für Bahnhöle, Gasbelürderungswagen. 


Einzige auch nach langer Brenndauer stossfeste 


Glühlampen- Metall-Lampe + 
fabrik Kohle - Lampe 


Preisanfrage erbittet Glühlampen-Abteilung 


H. S. HERMANN -BUCHDRU-CKEREI 
Berlin SW, Beufhstr. 8 
Hersfellung umfangreicher Druckarbeifen in qufer Aus- 
führung bei kurzer Lieferzeit und billiger Preissfellung 


Pläne und Zeichnungen in Steindruck, Steinlichfdruck und 
Pnotolifnographie e Klischeeherstellung u. Galvanoplastik 
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Fahrscheine für Straßenbahnen 
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Gegr. 1878 Sy Greng el Gegr. 1878 


Berlin N. 20 Koloniestr. 12 - Berlin NM. 20 [2090] 
Fabrik für Klein- und Strassenbahn - Weiden und 


Kreuzungen 


in moderner patentierter Konstruktion aus Vignol» und }Rillenschienen 


Drehscheiben - Schiebebühnen - Überschnitte mit Eisenbahnen 
Sctiienenbiegeapparate + Hluflageweidıen zu Tlotgleisen. 
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Die Schmalspurbahnen der ersten Gesellschaft der Zufuhrbahnen in Rußland 
und die übrigen Schmalspur- und Zufuhrbahnen Rußlands. 
(Mit 2 Abbildungen.) 


Im Jahre 1892 wurde von der russi- 
schen Regierung ein besonderes Gesetz für 
den Bau von Zufuhrbahnen (Schmalspur- 
bahnen) veröffentlicht und der Bau dieser 
Bahnen zuerst von der ersten Gesellschaft 
für Zufuhrbahnen in Rußland (Zufuhr- 
bahngesellschaft), bald darauf auch von 
anderen Gesellschaften, in Angriff genom- 
men. Die Betriebsergebnisse dieser Bah- 
nen waren damals recht unbefriedigend, 
weil die Einnahmen aus dem Personen- 
und Güterverkehr staatlich besteuert wur- 
den, Postsachen unentgeltlich, Militärper- 
sonen zu bedeutend ermäßigten Preisen 
befördert werden mußten usw. Zur regeren 
Beteiligung des Privatkapitals am Bau von 
Zufuhrbahnen, Schmalspurbahnen und 
Bahnen von örtlicher Bedeutung, wurden 
von der russischen Regierung im Jahre 
1905 weitere Maßnahmen ergriffen. Durch 
kostenlose Benutzung von staatlichen Län— 
dereien oder Teilen staatlicher Land- 
straßen, durch Gewährung von staatlichen 
Beihilfen, Gewährleistung der Verzinsung, 
Vergütung der Postbeförderung usw. wurde 
nun der Bau jener Bahnen gefördert und 
erleichtert. An Stelle der Telegraphen durf- 
ten Fernsprecher errichtet, alte, aber noch 
brauchbare Schienen durften benutzt, 
hölzerne Schwellen in Sand gebettet, Güter- 
Schuppen beweglich hergestellt werden und 
dergl. mehr. 

Mehr als 50 v. H. der Länge aller Zu- 
fuhrbahnen (Schmalspurbahnen) im euro- 
päischen Rußland sind von der ersten Ge- 
sellschaft der Zufuhrbahnen erbaut und wer- 
den von ihr verwaltet. 
(Gesellschaft gehören einige Schmalspur- 
bahnen in Livland, die Schmalspurbahnen 
in dem an Kurland grenzenden Bezirk 


Zum Bestande der ` 


Kowno (sog. nordwestliche Gruppe) und 


die Schmalspurbahnen in den Bezirken 
Kiew, Wolhynien und Podolien (Gruppe 
der südlichen Bahnen). Diese Bahnen 
haben größtenteils 0.750 m, einige auch 
1.000 m Spur. Sonst kommen bei den übri— 


sen Schmalspurbahnen im europäischen 


Rußland noch Spurweiten von rd. 0,800, 
1,067 und 1,435 m. in Kaukasien von 
0,900 m vor. Die Spurweite von 1,435 m hat 
beispielsweise die Kohlenbahn, die von der 
Warschauer Linie zum Kohlenbergwerk 
Ignati sich verzweigt, und die Verbindungs- 
bahn von Sombkowize zum Dorf Ssont- 
schow!). Im übrigen gehören nicht alle 
Schmalspurbahnen Rußlands zur Gattung 
der eigentlichen Zufuhrbahnen. 

Die Lokomotiven der ersten Gesell- 
schaft für Zufuhrbahnen haben größten- 
teils 4 Achsen mit Reibungsantrieb. Ob- 
gleich ihr Tenderinhalt für eine Fahrt von 
etwa 53 km (50 Werst) Länge ausreicht, 
können sie auf allen Bahnhöfen und Halte- 
stellen gespeist werden. Die Lokomotiv- 
schuppen sind in der Regel aus Holz er- 
baut, haben feuersichere Dächer und einen 
Raum für 4 bis 5 Tenderlokomotiven. Alle 
Wagen sind mit Drehgestellen ausgerüstet. 
Die Güterwagen haben ein Ladegewicht 
von rd. 9.2 t bis 11,95 t (562 bis 730 Pud). 
Das Verhältnis des Warenleergewichts zur 
Nutzlast ist in der Regel 1:2. Die Kasten- 
breite der Personenwagen beträgt das Drei- 
bis Dreieinhalbfache der Spurweite, bei 
Bahnen von 0,750 m Spurweite rd. 2,25 m, 
die Länge rd. 11.25 m. Die Personen- 
waren haben 2 Drehgestelle mit 8 Rädern. 
Auf allen Bahnen der ersten Gesellschaft der 
Zufuhrbahnen verkehren Wagen 2. und 3. 
Klasse mit Längsgängen. Aborten und 
Waschabteilen. Einzelne Wagen 2. Klasse 
haben gepolsterte Sessel, die zu Ruhebetten 
hergerichtet werden können. Nach Bedarf 
werden für den Personenverkehr auch mit 
Bänken ausgestattete Güterwagen als 
Wagen 4. Klasse eingestellt. Die Perso— 
nenwagen haben im Mittel 30 Sitzplätze. 
Fiir den Güterverkehr dienen geschlossene 
Wagen. Wagen mit Lattenwänden und 


Die Warschau-Wiener Pahn und die Lodzer Fabrik- 
bahn haben auch 1.4% m {= 0,073 Faden) Spurweite. Die 
erstere ist im russischen Reichskursbuch als Vollbahn 
angegeben und daher in der folgenden Zusammenstellung 
nicht aufgezählt. d 
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Die Schmalspurbahnen der ersten Gesellschaft 


Zeitschrift 


der Zufuhrbahnen usw. tür Kleinbahnen. 


offene Wagen. Milch und leicht verderb- 
liche Lebensmittel werden in Sonderwagen 
befördert. Zur Beförderung, von Langholz 
dienen Wagen mit Drehschemeln, 
Eigengewicht etwa 2,8 t (170 Pud) und 
Nutzlast 12,285 t (750 Pud) beträgt. 


deren | 


Die Wasserversorgung wird durch 
Brunnen und Druckpumpen bewerk- 
stelligt. Das Gewicht der Schienen be- 


trägt 12 bis 16,80 kg/m. 

Auf allen Bahnen der ersten Gesell- 
schaft der Zufuhrbahnen bestehen einheit- 
liche Tarife, und zwar: 

2. Klasse 3.2 Kopeken für die Person 
und Werst (etwa 6,5 Pf für 1 Per- 
sonenkm). 
3. Klasse 1.9 Kopeken für die Person 
und Werst (etwa 385 Pf für 1 Per- 
sonenkm). ` 
4. Klasse 1,15 Kopeken für die Person 
und Werst (etwa 233 Pf für 1 Per- 
sonenkm). 

Für die Benutzung der Ruhebetten 
2, Klasse sind im allgemeinen folgende 
Zuschläge zu zahlen: 

auf Strecken von 1 bis 50 Werst 1 Rubel 
(etwa 2,16 M), 

Strecken von 51 bis 75 
1.25 Rubel (etwa 2.70 M), 
auf Strecken von mehr als 75 Werst 

1,50 Rubel (etwa 3.25 M). 


auf 


125 km (117 Werst), Moiseküll—Fellin— 
Allenküll—Reval von 196 km (184 Werst) 
und AHenküll—Weißenstein von 14 km 
(12 Werst), zusammen von 335 km (314 
Werst) Länge.“) 


b) Schmalspurbahnen im 
Bezirk Kowno. 

Zu dieser Gruppe gehört die Schmal- 
spurbahn Ponewjesch—Nowoswjenzjäny— 
Bereswetsch von insgesamt 272 km Länge. 
Der westliche Abschnitt mißt rd. 145 km 
(136 Werst) und verbindet die Bahnhöfe 
Ponewjesch und Nowoswjenzjäny mitein- 
ander. Ponewiesch ist eine Stadt und ein 


Bahnhof (Werst 51) der Linie Radsiwilisch- 


Werst 


ki—Kalkuny (Libau—Romnyer Bahn), 
Nowoswjenziäny ein Bahnhof (Werst 585) 
der Linie St. Petersburg—Wilna. Die 
Stadt Ponewiesch liegt an der Newjascha 
(Nebenfluß des Njemen). hat etwa 
15000 Einwohner sowie verschiedene 
Fabriken. lHlauptbahnhöfe dieser Strecke 
sind Traschkuny (Werst 39) und 
Uzjäny (Werst 85). Zwischen Ponew- 
iesch und Nowoswjenzjäny liegen 8 Bahn- 
höfe und 3 Haltestellen. Der östliche Ab- 
schnitt von 127 km (119 Werst) Länge ver- 
bindet den Bahnhof Nowoswienzjäny mit 


dem Städtchen Bereswetsch. Bereswetsch 


Für die Beförderung des Gepäcks auf 


den Bahnen der ersten Gesellschaft der Zu- 
fuhrbahnen sind im allgemeinen 0,115 Ko- 
peken für 10 Pfd. auf je 1 Werst Länge 
(etwa 5,7 Pf für 100 kg auf 1 km Länge) 
zu zahlen. 


liegt nördlich der Beresina an der Land- 
straße. die von der Stadt Disna (an der 
Diina) zur Stadt. Wileika führt, und unweit 


der Eisenbahn Polozk— Wileika— Molo- 
detsehno, Zwischen Nowoswjenzjänv und 


Zereswetsch liegen 6 Bahnhöfe und 3 Hal- 


Für die Güterbeförderung waren 
ursprünglich je nach der Gütergattung ` 
angesetzt 

für 1 Pudwerst 1 iə Yu Kopeken, 


das sind 
für 1 t/km etwa 61.8 10.3 7.73 Ir, 

In der Regel werden aber nur "/is bis 
(an Kopeken für 1 Pudwerst (das sind 
etwa 7.73 bis 247 Pf für 1 t/km) er— 
hoben. Für die Beförderung einzelner Gü- 
tergattungen in ganzen Wagenladungen 
bestehen besondere Sätze. 

Über die nordwestlichen und südlichen 


testellen mit Ausweichgleisen. Im Jahre 
1914 verkehrten auf der westlichen und 
östlichen Strecke nach beiden Richtungen 
täglich 2 Züge mit Wagen 2. und 3. Klasse 
und durchschnittlich rd. 18 km Stunden— 
geschwindigkeit (einschl. der Aufenthalte). 


Die Zahl der Lokomotiven betrug 18, der 


Personenwagen 43. der Güterwagen 350. 


Südliche Schmalspurbahnen. 


a) Berditschew—Schitomir und 


Schmalspurbahnen der ersten Gesellschaft 
der Zufuhrbahnen kann im einzelnen das 


folgende mitgeteilt werden. 


Nordwestliche Schmalspurbahnen. 
a) 


Schmalspurbahnen in 
Livland. 


Diese Gruppe umfaßt die Schmalspur- 
hainen Walk — Moiseküll—Pernau von 


Berditschew—-Cholonews- 


kala. 
Berditschew ist eine Stadt und ein 


Bahnhof der zweigleisigen Linie Kowel— 
Rowno—Kasatin im Bezirk Kiew. Die 
Bewohner (rd. 54000) treiben Handel mit 


Erzeugnissen der Viehzucht und des 
Ackerbaues. Die Stadt Schitomir (rd. 

u Vl. hierüber Zeitschrift für Kleinbahnen. 1914, 
S. s77 f. 


2) Vel. Abb. 1. 
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81000 Einwohner) liegt im Bezirk Wolhy- 
' südwärts, mißt 59 km (55 Werst) und hat 


nien am Zusammenfluß des Teterew und 
der Kamenka. 

Die Schmalspurbahn Berditschew— 
Schitomir verzweigt sich von Berditschew 
nordwärts, mißt 53 km (50 Werst) und hat 


die Bahnhöfe Berditschew, Kodnjä, Piski 


und Schitomir. Nach beiden Richtungen 
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Cholonewskaja führt von Berditschew 
die Bahnhöfe Berditschew, Brodezkoje, 
Kryschanowka, Ljulinzy und Cholonews- 
kaja. Nach beiden Richtungen verkehrten 
täglich 2 Züge mit Wagen 2. und 3. Klasse 
und durchschnittlich 20 km Stunden- 
geschwindigkeit (einschl. der Aufenthalte). 


EE zwergleisig 


D engleisig 


a — Schmalspurbahnen 


iche 


d d 
chwarzes Meer 
dé 


Abb. 1. Die südlichen Schmalspurbahnen der ersten Gesellschaft der Zufuhrbahnen in Rußland. 


verkehrten täglich 3 Züge mit Wagen 2. 
und 3. Klasse. Die durchschnittliche Ge- 
schwindigkeit einschließlich der Aufent- 
halte betrug 21,2 km/St. Die Strecke über 
Schitomir hinaus bis zum Bahnhof Ko- 
rosten (Werst 147) der Linie Kiew — Sar- 
ny—Kowel von 83 km (78 Werst) Länge 
befand sich 1914 im Bau. 


Die Schmalspurbahn Berditschew— 


b) Cholonewskaja— Sem ki und 
Cholonewskaja—-Gaiworon. 

Von Cholonewskaja verzweigt sich 
eine Schmalspurbahn von 43 km (40 Werst) 
Länge westwärts zur Ortschaft Semxki. 
Eine andere Schmalspurbahn von 235 km 
(220 Werst) Länge führt von Cholonews- 
kaja über Kalinowka, Werst 185 der 
Linie Kiew—Schmerinka— Odessa, zum 
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Bahnhof Gaiworon (Werst 73) der | Einwohnern hat Eisengießereien, Kup- 
Schmalspurbahn Rudniza—Olwiopol. Nach | ferwerkstätten, Brauereien usw. Eine 
beiden Richtungen verkehrten dort täglich | andere Schmalspurbahn von 195 km (183 
3 Züge mit Wagen 2. und 3. Klasse und | Werst) Länge führt vom Bahnhof Rud- 
durchschnittlich 18 km Stundengeschwin- niza (Werst 362) der Linie Kiew—Odessa 
digkeit (einschl. der Aufenthalte). Die | über Dochno, Berschad, Gaiworon, Golo- 
Schmalspurbahn Cholonewskaja—Gaiworon | wanewsk und Podgorodnaja zur Stadt Ol- 
hat 13 Zwischenbahnhöfe und 4 Halte- | wiopol mit etwa 10000 Einwohnern. Vom 
stellen. Zwischen Cholonewskaja und | Bahnhof Berschad dieser Linie verzweigt 
Kalinowka verkehrten nach beiden | sich eine Schmalspurbahn von einigen Ki- 
Richtungen täglich 4 und 5 Züge mit lometern Länge nordwärts zum Städtchen 
Wagen 2. und 3. Klasse. Zwischen Kali- | gleichen Namens, eine andere Schmal- 
nowka und Gaiworon war der Verkehr | spurbahn von 11,70 km (11 Werst) Länge 
1914 nach beiden Richtungen täglich auf | führt vom Bahnhof Dochno südwärts zur 
2 Züge beschränkt. Ortschaft Tschezelnik. 

Im folgenden sind alle Zufuhr- und 
c) Gumennoje— Winniza, Rud- Schmalspurbahnen des europäischen Ruß- 


niza — Olwiopol, Dochno — | lands (mit Ausschluß Finnlands), Kauka- 
Tschezelni k und BahnhofBer- siens, Russisch Mittelasiens und Sibiriens 
schad— Stadt Berschad. für 1914 zusammengestellt. Für diese Zu- 


Von der Haltestelle Gumennoje der sammenstellung ist unter anderem auch 
vorher genannten Linie verzweigt sich eine das amtliche Kursbuch der Eisenbahnen 
Schmalspurbahn von rd. 16 km (15 Werst) und Wasserstraßen Rußlands für 1914 be- 
Länge zur Stadt und zum Bahnhof Winni- | nutzt worden.“) 
zæ der Linie Kiew—Kasatin—Schme- VVV 
rinka. Die Stadt Winniza mit 31 000 u APyIHSB naccamupeEn AT coOGuenit. 


I. Europäisches Rußland. 


| . 
Beta e | 
l der cinzelnen | Spurweite e 
EE On in ö e 
in | in 
| km Werst i m l tr iden l km Werst 
l 
a) Warschauer Zufuhrbahnen: | ! | | | 
1. Warschau— Wiljanow—Pjäsetschno | 28 26 | 080 0,375 | 
2. Pjäsetschno—Tschersk . 309.5 | 37 | 1,00 | 0.469 | 
3. Jablonna— Wawer i 26.7 25 | 0,80 0.375 | 
4. Wawer—Kartschew . . . 2155 20 0,80 | 0.375 
5. Warschau Gora Kalwarija . Zu- | | | 
fuhrbahn) ) 33 31 1,00 , 0469 
6. Praga- Warsia = Radmin Markawsche Ä | 
Zufuhrbahn) . . . . 20.3 19 | 1,067 | 0.50 
7. Industriebahn zur Ziegelfabrik C helize „2 2 || 0,80 | 0,375 
Tr 171,2 160 
b) Lodzer elektrische Schmalspur- ı 
bahnen: | | 
1. Lodz—Pabianize . be ne een he a 11,7 | 
2. Lodz—Sgersch . . 2 2 2 0 2 2. 8,5 | 
3. Rokize—Ruda Pabianize . 2.1 1.0 046 
4. Lodz Alexandrow. 117 | | 
5. Lodz—Konstantinow ` 7.5 | 
| | | 4158 39 
c) Schmalspurige Zweigbahnen: | 
l. Kohlenbahn zum Kohlenbergwerk Ignati . 9,6 | 9 1,435 0,673 | 
2. Sombkowize—Ssontschow . . . . ds 213 20 1.435 0.673 | 
3. Cholm—Zuckerfabrik Njeledew SE 48 45 0% 0.331 
4. Lodzer Fabrikbahn— Dorf Wids ec. 15 | 14 o) ' 
5. Koljuschki-Lodzer Fabrikbahn . ; | 8 26 | 
Fe | 122 114 


XXIII. Jahrgang. 
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Betriebslängen , G 
: esamte 
der einzelnen | Spurweite sie 
| Strecken r Se | EE 


| in | in 
V ` | 


Werst 


DEER 


d) Wolmarsche schmalspurige Zufuhr- | | i 
bahn: 
Hainasch—Wolmar — Smilten | | 0,75 | 0,351 | 114 107 
e) Livländische schmalspurige Zufuhr- | | | Ä 
bahn: | | | | 
Walk—Marienburg—Stockmannshof 2 | | 05 0,351 | 210 197 
| | | | j 
f) Libau-Hasenpother schmalspurige | | | 
Zufuhrbahn: | | | | | 
Libau—Grobin—Hasenpoth . . . . 2... | | 1,00 | 0,169 | 49 | 46 
g) Schmalspurige Zufuhrbahnen der Ä Ä | 
ersten Gesellschaft der Zufuhrbahnen: | | 
Nordwestliche Bahnen: | | | | 
Walk—Pernau . . . 2. 222 2.2 125 117 
. Moiseküll—Fellin—Allenküll—Reval . . . 196 184 | SR 
„ Allenküll—Weißenstein De Sad 0,75 ES 
Ponewjesch-Nowoswjenzjäny—Bereswetsch | 
| | 607 569 
Südliche Bahnen: | | | 
1. Berditschew—Schitomir—Korosten . | | | 
2. Berditschew—Cholonewskaja—Semki . | | 
3. Cholonewskaja—Gaiworon . | | | 
4. Gumennoje—Winniza . | | N 
5. Rudniza—Olwiopol . | | | 
6. Dochno—Tschezelnik . | | 
7. Berschad—Berschad | ` | 
| 707 662 
h) Irinowka-Schlüsselburger Schmal- | | | | 
spurbahn: | | | 
| 
1. Ochta (Newakai) — Poligon — Melnitschi | 
Rutschei—Scheremetewka | 
(Schlüsselburg) | 
2. Melnitschi Rutschei—Borissowa Griwa | | 
(am Ladogasee) | 
' ! 61,9 58 
i) Kuwschinowoer Zufuhrbahn: | | | | | 
Torschok—Kuwschinowo . j | | | Se 5 
k) No wos ybkower Zufuhrbahn: | | vg: | 
Nowosybkow — Semionowka — Nowgorod Se- | | | 
wersk | Ä 120, 113 
| | 
D) Petrokow-Ssulejewer schmalspurige | | 
Zufuhrbahn: | | | | 
Petrokow—Ssulejew—Tartak | | G 17 16 
| | 
m) Skwirsker Zufuhrbahn: | | | | 
Popelnjä-Strokow—Skwira . .\ | | 34 32 
| 
n) Staroduber schmalspurige Zufuhr- | | 
bahn: 
i 
Unetscha —Starodub . g Ä | | 34 32 
| | 
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Betriebslängen | | G 
esamte 
| der einzelnen |, Spurweite Betriebslä 
Strecken in KSE en, 
5 in 
u Faden km Werst l 


o) Schmalspurige Nowgoroder Zweig- 
bahn der Moskau-Windau-Rybinsker Ä 
Eisenbahn: 


| 
Ä 
| 


Tschudowo—Nowgorod—Staraja Russ | 1,067 0,50 | 167,5 157 
p) Schmalspurbahnen der Moskauer ' 
Zufuhrbahngesellschaft: | 
1. Tula-Lichwiner Schmalspurbahn: | | 
Tula—Kurakowo—Dubna—Lichwin. . . 112 105 | | 
2. Rjäsan-Wladimirer Schmalspurbahn: | | 
Rjäsan— Tumskaja—Gussj—Wladimir . | | | 
| 321 301 
q) Orechower Zufuhrbahn der Moskau- i | 
Kasaner Eisenbahn: | | 
Orechowo—Kurowskaja—Ilganski Pogost . | 42,7 40 
r) Schmalspurige Zweigbahnen der Mos- 
kau-Kiew-Woronescher Eisenbahn: ) | 
1. Itschnjä—Kruti—Tschernigow cw. . 113 106 | i 
2. Dnjepr Krasnoje—Solotonoscha . . . . . 24,6 | 23 ' 
3. Rylsk—Korenewo—Sudsha . . . 64 60 | 
4. Woroschba—Gluchow—Hutor Michailowsk 133,3 | 125 
5. Ochozewka—Kolpny e, 59,7 56 
| | 394,6 370 
8) Schmalspurige Zweigbahnen der | | 
Rjäsan-Uralsker Eisenbahn: | 
1. Urbach— Erschow— Uralsk. . . 345,6 | 324 | 
2. Erschow—Nikolajewsk Uralsk . . . . (e | 88 | | 
3. Krassny Kut—Alexandrow Gay . . . . 151,5 142 d 
| | | 590.9 554 
S l | i 
1) Vgl. Abb. 2. 
. E zweigle'sıg 
pe eingleisıg 
\ Kolpny 
J Hator 
N Micharlowak Ochäzemka 
Kursk Marrmschki 
R lsk be — A 
dog 
Korenewo 


aan Krasnoje 


Zaire 


Abb, 2. Schmalspurige Zweigbahnen der Moskau-Kiew-Woronescher Eisenbahn 
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Betriebslangen i G 
esainte 
der einzelnen Spurweite | À 
| Strecken in 


| 
, Betriebslängen 
| 
i 
| 


t) Schmalspurige Zweigbahn der Nord- | 
bahn: 


Urotsch—Filino . 


i 3,1 3 


u) Schmalspurige Obojaner Zweigbahn 
der Südbahnen: 


Kleinmichel—Obojan 


H 


0,915 0,29 32 30 


vi Schmalspurige Zweigbahn der Sa— 
mara-Slatouster Eisenbahn: 


Krotowka—Kabanowo —Surgut 


86.4 81 


W) Wologda-Archangelsker Eisen- 
bahn: | | 
Ursprünglich von der Wolga bei Urotsch bis | 
Archangelsk als Schmalspurbahn erbaut. 
Die Strecke Urotsch — Njändoma wurde 
umgebaut und hat jetzt die russische 
Normalspur. Schmalspurig ist nur noch 
die Strecke V von 
338 km (317 Werst) . 


Insgesamt Zufuhrbahnen (Schmalspurbahnen), al 
schmalspurige Zweig- und Nebenbahnen 
der Hauptbahnen und Per e | 
Hauptbahnen — 4323 4052 

Davon sind: | 

Bahnen von ört- \ Eigentliche Zufuhrbahnen | 

licher Bedeutung f (Schmalspurbahnen) 


Schmalspurige Zweig- und Nebenbahnen der | 
Hauptbahnen | | 
Schmalspurige Hauptbahn (Njändoma- an i | | 
gelsker Eisen bann. | Ä 338 317 


2485 2329 


1500 1406 


II. Kaukasien. 

Schmalspurige Zweigbahn der Trans- 
kaukasischen Staatsbahn: 

1. Borschom—Zemi—Bakurjänvd) . u E E 35 p 

2. Scharopan—Tschiatury—Ssatschery l). J 


0.90 0,422 


u N 
WE | 90, 8⁵ 


III. Russisch Mittelasien. 
(Russisch Turkestan.) 

n a) Zufuhrbahnen: | S | l 
1. Andischan—Tschinabad e, 43 10 1,0 0469 | 

2. Fedschenko—Ssarischan . . . nn 18 17 
61 57 
b) Schmalspurige Militärbahn des 

Kriegs ministeriums: 


Aschabad (Besmein)—Firjusa ass .. S b (o 0,352 37 35 
| 


1) Die Schmalspurbahn Borschom—Bakurjäny ist eine Gebirgsbahn und eine Fortsetzung der Normalspurbahn 
Michailowo—Borschom der Linie Batum--Tiflis. Die unter 2. genannte Schmalspurbahn dient hauptsächlich der Aus- 
fuhr von Manganerzen. 
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Die Große 


Berliner Straßenbahn im Jahre 1915. [ 


IV. Sibirien. 


— — 
| Spurweite | 5 
Í | Betriebslängen 
| in ; 
=- f E SE 
| m | Faden Ä km Werst 
H | 
Eskibastuser KRohlenbahn !) | 1,067 0,50 116 109 
2. Chabarowsk—Nikolo Alexandrowsk ^`) | 1,00 0,469 24,5 23 
3. Kongousa—Ssutschan 3) : SEN 0,75 0,51 | 37 35 
4. Tihoteho Schmalspurbahn! 777). Ä Oe 40 38 
| k | 
Sonst befinden sich in Sibirien noch einige Schmalspurbahnen in den Bezirken der Gold- 
fundstellen. 


F. Thiess. 


1) Die Bahn wurde von einer Grubengesellschaft erbaut und führt von den Kohlengruben bei Eskibastus zum 
Hafen am Irtysch, von wo die Kohle dann auf dem Wasserwege des Irtysch zur Stadt Omsk und zur Sibirischen 
Eisenbahn verschifft wird. — ) Die Bahn führt von der Stadt Chabarowsk der Küstenprovinz (Ussuri-Gebiet) zur 
Ortschaft Nikolo Alexandrowsk urd dient kaupträchlich militärischen Zwecken. — ) Für den Abbau der bei Ssut- 
schan befindlichen Kohlen wurde vom Vahnhof Ugolnaja der Ussuri-Eisenbahn eine Bahn von rd. 117 km Länge zu 
den Kohlengruben erbaut. Der erste Abschnitt bis Kongousa von rd. 80 km Länge ist eine Reibungsbahn und hat 
Normalspur. Der zweite Abschnitt Kongousa— Ssutschan durchquert auf rd. 87 km Länge gebirgiges Gelände. Etwa 
7 km dieses Abschnittes haben steile Rampen und sind zweigleisig. Von diesen werden 5 Abschnitte mit Seil- 
aufzügen (Drahtseilen), 3 mit Bremsbergen betrieben. Die Endstrecke von 30 km Länge ist wieder eine eingleisige 
Flachbahn. — ) Diese Bahn führt von der Tihoteho-Bucht des Küstengebiets am Japanischen Meer zu den im 
Innern befindlichen Galmeigruben und dient fast ausschließlich der Erzbeförderung. 


Die Große Berliner Straßenbahn im Jahre 1915.!) 


(Nach dem Geschäftsbericht der Gesellschaft.) 


Das ganze Jahr 1915 fällt in die | terstützungen weiter gewährt, auch ist für 


Kriegszeit. In den ersten 7 Monaten ist 
der Verkehr gegenüber dem Vorjahre na- 
turgemäß zurückgegangen, er steigerte 
sich aber allmählich gegenüber denKriegs- 
monaten des Jahres 1914, vom August 
1915 ab wurde er wesentlich stärker als in 
den entsprechenden Monaten des Vor- 
jahres. Die Steigerung war mit beein- 
flußt durch die Einschränkung des Betrie- 
bes der anderen Fuhrwerke. namentlich 
der Omnibusse und der Droschken. 

Die Bewältigung des Verkehrs wurde 
erschwert durch Einberufung von weite- 
ren 2000  Betriebsmannschaften zum 
Heeresdienst. Die Lücken wurden tun- 
lichst ausgefüllt durch Einstellung älte- 
rer, erprobter Schaffner in den Fahrdienst 
sowie durch weitere Einstellung von 
Frauen, von denen 70 bis Ende Februar zu 
Fahrerinnen ausgebildet und auf ver- 
kehrsärmeren Linien verwendet wurden. 
Einschließlich der auf den Betriebsbahn- 
höfen, in den Betriebsbureaus und in den 
Wagenhallen (als Arbeiterinnen) beschäf- 
tigten sind 4000 Frauen im Dienste der 
Großen Berliner Straßenbahn tätig. 


Den Familien der Kriegsteilnehmer 
sind die seit Kriegsbeginn gezahlten Un- 
© Vgl. Zeitsehrift für Kleinbahnen, 1015. S. 08 ff. 


1 


sie Arzt, Arznei und Krankenhauspflege 


bezahlt worden. Dies erforderte einen 
Gesamtaufwand (einschl. Nebengesell- 
schaften) von 1752029 M. Die Lohn- 


bezüge des Betriebspersonals sind weiter 
erhöht worden. ö 


Von den im Felde stehenden Ange— 
stellten hat eine große Anzahl den Tod 
für das Vaterland erlitten, seit Beginn des 
Krieges sind 301 durch Verleihung des 
Eisernen Kreuzes II. Klasse, 2 durch Ver- 
leihung des Eisernen Kreuzes I. Klasse 
ausgezeichnet worden. 


Das Bahnnetz der Gesellschaft, das 
am Beginn des Jahres einschl. der Hof-, 
Werkstätten- und Zufahrtsgleise 599 834,18 
Meter Gleis umfaßte, verringerte sich um 
21.02 m, betrug also am Jahresschlub 
599 813,16 m. Nach der Statistik dè Klein- 
bahnen für 1914 (s. Ztschr. f. Kleinbahnen 
1916, S. 226) betrieb die Gesellschaft unter 
eigenem Namen ein Netz von 267,01 km. 
Rechnet man hinzu die mit dem Haupt— 
unternenmen durch Personalunion ver— 
bundenen Straßenbahnen, und zwar die 
Berlin-Charlottenburger, die südliche, die 
westliche und die nordöstliche Vorortbahn, 
so ergibt sich ein Gesamtnetz von 389,80 
Kilometern Streckenlänge. Die große Ber- 
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liner Straßenbahn ist also das bei weitem Über die Verkehrsergebnisse des 
größte Straßenbahnunternehmen in Preu- ; Stammunternehmens enthält der Bericht 
ßen und Deutschland. folgendes: 


Es wurden befördert: 


| 1914 | 1915 
Personen s de u wm. a ern | 426 420 000 | 437 000 000 
davon auf Fahrscheine 3 364 573 130 | 380 624 879 
á „ . Jeitkarfen: 2 8 ër E e e AR 61 846 870 56 375 121 
im Tagesdurchschnitt . . 222 ee | 1 168 274 1 197 260 
auf 1 km Gleislänggnee 1 965 2013 
„ 1 Wagenkm. SS | 4,40 4,76 
eine einzelne Fahrt . . 2 2 2 2 2 2 2 en. | 54,36 59,94 
Die Einnahmen betrugen: 
— E — —¼ * — — 
| 1914 | 1915 
—— — 
j a 
L für die Beförderung von Personen: | 
a) auf Fahrscheine . . . u. uw a ol 36 324 390,45 38412 167.86 
b) „ Zeitkarten 23 4024 222, 20 3 584 592,83 
c) „ Arbeiterwochenk arten 49 316,05 , 61 733,22 
zusammen | 40 897 928,70 42058 493,93 
2. für die Beförderung von Gütern nn — 8 580,20 
für Beförderung überhaupt 40897 9280 22067 083,1 
3. für Plakatmietttee E A e 115 647, 1x 74 380,79 
A „ Pächte und Mieten 94 616,95 94 263.08 
5. „ Verschiedenes 1 161 888.04 1 131 261,68 
6. „ Benutzung der Gleise durch andere Gesellschaften 101 068,17 111 156,18 
— b ' ö —- — utt— 
22371 149.0 43 478 144,86 


1 


Es zeigte sich also im ganzen eine, Maße die Aufwendungen für die Frauen 
wenn auch nicht sehr erhebliche Vermeh- und Kinder der zu den Fahnen einberufenen 
rung des Verkehrs und der Einnahmen. Beamten, Handwerker und Arbeiter und 

Die Ausgaben für Löhne und Gehälter | zwar auf 1 368 839,14 M gegen 457 979,62 M 
stellten sich auf 10151353,09 M gegen- | im Vorjahr. Auf die Beiträge zur Berufs- 
über 11 190 912,35 M im Vorjahr. Hierzu | genossenschaft kamen 177 189,01 M, zur 
traten an weiteren Aufwendungen für | Invaliden- und Hinterbliebenenversicherung 
Löhne und Gehälter noch die folgenden 86 006,49 M, zur Betriebskrankenkasse 
Beträge, die bei anderen Titeln und Konten 141 438,70 M. zur Reichsversicherungsan- 
verrechnet worden sind: 2071183,76 M stalt für Angestellte 46 134,63 M, zur Ruhe- 
Löhne vom Konto Unterhaltung und Aus- | gehaltskasse 226 345,67 M, zur Hinterbliebe- 
besserung der Wagen einschließlich Er- nenfürsorgekasse des Vereins der Angestellten 
neuerungsfonds II, 184503,03 M vom Konto | 9267,42 M. zum Rechtsschutz dieses Vereins 
Bureau. Hof- und Bahnreinigung, | 2647,82 M sowie auf außerordentliche Un- 
594 941,01 M vom Konto Unterhaltung des terstützungen und Jubiläumsspenden 
Bahnkörpers einschließlich Erneuerungs- 51 934,22 M, so daß sich die Ausgaben für 
fonds I und 885 172,77 M von verschiedenen | Wohlfahrtseinrichtungen insgesamt auf 
Konten, so daß sich für Gehälter und Löhne | 2109 803,10 M gegen 1 454 492,11 M im Vor- 
eine Gesamtausgabe von 13 887 153.66 M jahr beliefen. 
gegenüber 15 582 195,65 M im Vorjahr er- Die Kosten für die Unterhaltung und 
gab. Dieser Ersparnis gegenüber, die sich | Ausbesserung der Wagen betrugen 
aus der verminderten Zahl der beschäftigten 3 718 538 M gegenüber 3 503 371.58 M im 
Personen erklärt, wuchsen in erheblichem | Vorjahr, obgleich weniger Instand 


setzungsarbeiten geleistet worden sind. Die 
Mehrausgabe erklärt sich aus den höheren 
Materialpreisen und, wie auch bei anderen 
Posten, aus den den Teuerungsverhältnissen 
entsprechend gestiegenen Löhnen. Für 
Bureau-, Hof- und Bahnreinigung wurden 
312 340,25 M gegenüber 284 704,19 M des 
Vorjahres aufgewendet. Die Ausgaben 
für den Stromverbrauch stiegen trotz ge- 
ringerer Betriebsleistungen auf 5 397 725,56 M 
gegen 5 145 089,41 M im Jahre 1914, weil 
der größte Teil des neu eingestellten Fah- 
rerpersonals noch nicht in ausreichendem 
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jahres, hiervon 1091 (1245) bei den Neben- 
bahnen. Das Diensteinkommen des den 
Nebenbahnen gestellten Personals ist in 


der Gesamtausgabe der Gehälter und Löhne 


der Großen Berliner Straßenbahn nicht 
eingerechnet, wie auch die anteiligen Bei- 
träge zu den Wohlfahrtseinrichtungen ab- 
gesetzt sind. 

An Betriebswagen besaß die Gesell- 


schaft nach Ausmusterung von 4 Beiwagen 


| 
| 


Maße auf die Wirtschaftlichkeit im Strom 


verbrauch hinwirken konnte. 
pflichtentschädigungen und Versicherungen 
erforderten 8177722 M gegenüber 
793 000.48 M im Vorjahr; von dem Betrage 
sind 420 533,67 M in Reserve gestellt wor- 


Die Haft- 


den. Einschließlich der früheren Rückstel- ` 


lungen sowie der besonderen Überweisung 
von 400 000 M aus den Betriebsüberschüssen 
belief sich der Haftpflichtversicherungs- 
fonds auf 1 547 056,07 M. Die Ausgaben 
für die Unterhaltung des Bahnkörpers 
einschließlich der für die Stromzuleitungs- 
anlagen betrugen 1 381 438.57 M gegen 
1 481 769,10 M im Vorjahr. Die Gesamt- 
ausgaben betrugen 26 200 929, 78 M, gegen- 
über 26 004 950,33 M im Vorjahr, sie haben 
sich also etwas vermehrt. Zieht man von 
den Einnahmen die Ausgaben ab, so ver- 


bleibt ein Überschuß von 17 277 215,08 M 
204 727,66 M, die Ausgaben beliefen sich auf 


gegenüber 16 366 192,71 M im Vorjahr. Die 
Betriebszahl hat sich mit 6026 v. H. 
gegenüber 61,37 v. H. im Jahre 1914 etwas 
gebessert. 

Alle diese Zahlen zeigen einen, wenn 
auch nicht erheblichen Fortschritt der fi- 
nanziellen Lage, trotz des Kriegs. Aus 
den bloßen Zahlen läßt sich allerdings nicht 
beurteilen, ob mit den Ausgaben für In- 
standhaltung des Bahnkörpers und der Be- 
triebsmittel nicht etwas zu sehr zurückge- 
halten ist. 

In Diensten der Gesellschaft befanden 
sich 9637 Personen gegen 11407 des Vor- 


Am Schlusse des Betriebsjahres 


Aktienkapital Re a S 
4½ v. H. Schuldverschreibungen-Kapital 
4 v. H. Schuldverschreibungen-Kapital . 
3½ v. H. Schuldverschreibungen-Kapital 
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Hy pothekenschuld 


sowie Beschaffung von 2 Triebwagen und 
2 Beiwagen im ganzen 2957. (Vgl. Zeit- 
schrift für Kleinbahnen 1915, S. 311.) 

An Wagenkilometern für die Personen- 
beförderung wurden 91 737 245 gegenüber 
96 893 861 im Jahre 1914, das sind 5 156 616 
Kilometer oder 5,322 v. H. weniger zu- 
rückgelegt. 

Der Gewinn für das Geschäftsjahr 
1915 einschließlich des Vortrages aus dem 
Vorjahr betrug 6 454 660,23 M, woraus, 
nach angemessenen Abschreibungen, die- 
selbe Dividende wie im Jahre 1914 (6 v. H. 
auf das Aktienkapital von 100 832 400 M) 
gezahlt werden konnte. 

Dem Tilgungsfonds ist der Betrag von 
500 000 M wie im Vorjahr überwiesen. 

Aus den Betriebsüberschüssen sind dem 
Erneuerungsfonds 3800000 M gegen 
3 050 000 M im Vorjahr überwiesen, davon 
dem Erneuerungsfonds I 2 800 000 M. Der 
diesem Fonds satzungsmäßig zufließende 
Erlös aus Altmaterial ergab den Betrag von 


2 259 157,04 M, so daß der Fonds mit einem 
Saldo von 5 229 475,66 M gegen 4 483 905.04 
Mark im Vorjahr abschließt. Dem Er- 
neuerungsfonds II sind für Betriebsmittel 
1000 000 M überwiesen; der Saldo betrug 
2 958 532,84 M gegen 2 202 681,06 M im Vor- 
jahr. 

Die Aufwendungen für Dienstkleidung 
sind mit 207722 M und für Mobilien mit 
431253 M aus den Betriebsüberschüssen 
gedeckt, so daß diese beiden Fonds in Höhe 
von je 1 M bestehen. Auf Konzessionen 


sind gleich wie im Vorjahr 530000 M 
Vergleichende 
für die Jahre 
| 1906 1907 1908 
li 
l | 
M 100082 400 100 082 400 100 082 400 
n — 2 Es 3 
„ 1103 000 899 00 | 687 000 
„ 51710200 4645300 3543 200 
1 726 000 1726000 1 726 000 


? 
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abgeschrieben und für die Talonsteuer 
120 000 M zurückgestellt. 

Hiermit betrugen die Gesamtabschrei- 
hungen einschließlich der Rücklagen zu den 
Erneuerungsfonds, dem Haftpflicht-Ver- 
sicherungsfonds, der Zuweisung zum Til- 
gungsfonds und der Rückstellung auf Ta- 
lonsteuer 5587 897,03 M gegenüber 
4 857 194,75 M des Vorjahres. 

Die von der Roheinnahme an Berlin 
und andere Gemeinden vertragmäßig zu 
entrichtende Abgabe betrug 3221 073,61 M 
gegen 3 293 387,74 M im Vorjahr. Der 
Reservefonds ist durch die Zinsen seiner Be- 
stände auf 12 489 622,61 M angewachsen. 

Die Ruhegehaltskasse für die Angestell- 
ten der Großen Berliner Straßenbahn, deren 
Anzahl von 9126 auf 8632 zurückgegangen 
ist, hatte ein Vermögen von 13 461 514,55 M. 
Die im Felde stehenden Kassenmitglieder 
zahlen keine Beiträge, ihre Anwartschaft 
ruht während der Militärdienstzeit. 
Beiträgen der im Straßenbahnbetriebe ver- 
hliebenen Mitglieder kamen 260 547,67 M, 
aus Zuschüssen der Verwaltung (ein— 
schließlich der anteiligen Beiträge der vier 
Nebenbahnen) 359 467,71 M und aus Zinsen 
und Mieten 494 363,85 M auf. Die Aus- 
gaben für Ruhegehälter und Witwengelder 
betrugen 652 038,78 M. Am Schlusse des 
Jahres bezogen 816 dienstunfähige Beamte, 
Handwerker und Arbeiter Ruhegehalt; das 
Witwengeld wurde an 294 Witwen gewährt. 
Zur Vorbeugung vorzeitiger Invalidität pen- 
sionsberechtigter Mitglieder wurden 3670,95 
Mark für Heilverfahren aufgewendet. 

Der Betriebskrankenkasse gehörten 
5945 männliche und 4020 weibliche, zusam- 
men 9965 Personen gegenüber 10015 im 
Vorjahr als Mitglieder an. Die Einnahmen 
an Beiträgen beliefen sich auf 573 607,90 M, 
an Zusatzbeiträgen für die Familienange- 
hörigen 35 345,43 M, an Zinsen 31 828,04 M; 
die Ausgaben erforderten für ärztliche Be- 
handlung 118 738,51 M, Arznei und sonstige 


Aus 
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Kur- und Verpflegungskosten 66 555,85 M. 
Der Reservefonds hatte einen Bestand von 
653 942,35 M. Aus dem an die Betriebs- 
krankenkasse zur Mitverwaltung angeglie- 
derten Unterstützungsfonds wurden im 
Laufe des Berichtsjahres an bedürftige Mit- 
glieder in Ergänzung der Kassenleistungen 
902,25 M Unterstützungen in 35 Fällen ge- 
währt. Der Fonds hatte am Ende des 
Jahres einen Barbestand von 1790,21 M 
und ein Vermögen in Wertpapieren zum 
Nennwert von 43 700 M. 3 

Die Anzahl der Mitglieder des Vereins 
der Angestellten der Großen Berliner 
Straßenbahn, dem nur ständig Beschäftigte 
beitreten können, ist namentlich infolge der 


Verluste auf den Schlachtfeldern von 
10 000 auf 9675 zurückgegangen. 

Das Grundstückskonto stand mit 
25 314 87043 M, das Wagenkonto mit 


41 325 593,80 M zu Buch. . 

Über die Betriebsunfälle bemerkt der 
Bericht folgendes: 

„Von den im Berichtsjahr zu Unfall 
gekommenen Personen wurde bei 23 ge- 
töteten, 125 schwer und 669 leicht verletzten 
das Verschulden der Betreffenden selbst 
festgestellt, bei 12 getöteten, 27 schwer und 
321 leicht verletzten das Verschulden 
anderer Personen, bei 40 leicht verletzten 
Zufall und bei 8 leicht verletzten Personen 
Krankheit, während bei 18 leichten Ver- 
letzungen die Ursache ungewiß blieb.“ 

Vielleicht würde es sich empfohlen 
haben, über die verschiedenen schweren 
Unfälle, die im Jahre 1915 vorgekommen 
sind und viel Aufregung in der Öffentlich- 
keit hervorgerufen haben, eingehendere 
Mitteilungen auf Grund der Ergebnisse der 
Untersuchung. zu machen. 

Wir lassen nunmehr, wie in früheren 
Jahren, eine Übersicht über die Entwick- 
lung des Unternehmens in dem letzten 
Jahrzehnt folgen, wobei selbstverständlich 
zu beachten ist, daß die beiden letzten Jahre 


Heilmittel 85 005.20 M, Krankengelder | in all’ ihren Ergebnissen durch den Krieg 
311 602,10 M, Sterbegelder 12 493.67 M. stark beeinflußt worden sind. 
Übersicht 
1906—1915. 
1909 1910 | 1911 | 1912 | 1913 | 1914 | 1915 
| ] 
100 082 400 | 100 082 400 100 082 400 100 082 400 Ä 100 082 400 100 082 400 100 082 400 
— — — — 21 933 000 | 24 710 000 | 24 407 000 
467 000 238 000 — 30 000 000 32 911 500 34 243 000 | 34931 000 
2 402 600 1 222 000 — — — . | Sae Lët Z 
1 726 000 1 826 000 | 1 826 000 1 726 000 1726000 1726 000 | 2495 641 
25 


Die Große Berliner Straßenbahn im Jahre 1915. 


[ „Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Am Schlusse des Betriebsjahres 1906 1907 | 1908 
| , 
i | 
6. Länge der in Benutzung gewesenen Gleise 1 508 193,08 ' 521 424.36 524 948.09 
7. Zahl der zurückgelegten Personenfahrten. . . 17589 364 7 685 849 8 001 368 
„ „geleisteten Kilometer in der Personen- | 
beförderung . . s... 82873 635 | 85718727 90961 695 
„,s beförderten Personen. 364 100 000 378 200 000 397 200 000 
„„ am 31. Dezember gehaltenen Pferde 123 130 132 
s „ am 31. Dezember im Betriebe ge- | 
wesenen Wagen E os 2442 | 2494 2 405 
s. Betriebs einnahmen M 35 174 338.57 36592 440.9 38 496 352.50 
Betriebsausgaben . e | 18 9058 847.87 20 255 066,41 21 569 950.44 
Betriebsüberschuß ; Er a éi 16 205 490,70 | 1633737428 16 926 402.06 
9. Summe der Abschreibungen einschließlich | 
der Zuweisung an die Erneuerungsfonds, | 
den Haftptlicht - Versicherungsfonds, der 
Rückstellung auf die Talonsteuer. auf Kon- S | 
zessionen usw.. SE á 141078 818.13 41189 798.74 4667 515,14 
10. Schuldverschreibungen Zinsen H 252 668.00 | 208 504,15 162 747.10 
II. Hypothekenzinsen . . . .» 5 68 941.75 68 941.75 63 941.75 
12. Abgabe an die Gemeinden von der Ein- 
nahme aus dem Personenverkehr, Pfläaster- | 
renten und Grewinnbeteiligung x 3 117 082.88 3 190 919,80 3 540 073,53 
13. Bestand des Reservefonds . j | B59437452 9 338 879.06 101% 3900.81 
14. Verteilte Dividende: | Ä 
a) überhaupt. A. Ae a a 0... 8-2 y 8 006 5, 38 006 5992 8256 798 
b) in v. H. des Kapitals von 100 082 400 M . 8 | 8 | sy; 
Über die von der Großen Berliner | 55 915.32 M gegen 68 822,81 M im Jahre 
Straßenbahn noch betriebenen Straßen- ! 1914. 


bahnen enthält der Bericht folgende Mit- 
teilungen von allgemeinem Interesse. 


A. Westliche Berliner Vorortbahn. 


Die Abnahme der Bevölkerung infolge 
des Kriegs machte sich besonders bemerk- 
bar, weil in Ermangelung größerer gewerb- 
licher Anlagen der Ausgleich durch stärke— 
ren Arbeiterverkehr fehlte. An Dividende 
auf das Aktienkapital von 6 600 000 M 
konnten 5 v. H. (gegen 71½ v. H. im Vor- 
iahr) gezahlt werden. 

Die 


Betriebsleistungen ` betrugen 


10 725 055 Wagenkilometer gegen 11998 688 


im Jahre 1914. Die Verkehrseinnahme 
stellte sich auf 456127294 M gegen 
1838 441.46 M im Vorjahr, die Gesanitein- 
nahme auf 4750 160.10 M gegenüber 
5 019 885.78 M im Vorjahr. Die Gesamt- 
ausgabe betrug 3 630 742.50 M gegen 
3 772 049,61 M im Jahre 1914, der Roh- 
überschuß 1 119 417,90 M 


gegenüber 
1247 836.17 M im Vorjahr. 

Die Gesamtabschreibungen einschließ- 
lich der Zuweisungen zu den Erneue- 
rungsfonds beliefen sich auf 281 083,38 NM. 


Die Abgaben an die Gemeinden betrugen : 


B. Berlin-Charlottenburger Straßenbabn. 


Die Einnahme wuchs infolge stärkerer 
Inanspruchnahme der Linien durch die 
Arbeiter, die von den großen gewerb- 
lichen Anlagen in erhöhter Zahl für 
Kriegsarbeit beschäftigt wurden. Die 
Mehreinnahme mußte in voller Höhe auf 
Rückstellungen verwendet werden, um 
späteren Anforderungen auf Verbesse— 
rung der Gleise und des Wagenparks zu 
begegnen; eine Dividende konnte daher 
nicht gezahlt werden. 

Insgesamt betrugen die Betriebs— 
leistungen 9754341 Wagenkm gegen 
10 080 053 im Jahre 1914. Die Verkehrs- 
einnahme stellte sich auf 4125 228,76 M 
gegen 3 976 143,60 M, die Gesamteinnalhme 
auf 4307 860,48 M gegenüber 4 174 775,38 M 
im Jahre 1914: dagegen betrug die Ge- 
samtausgabe 2 955 167.32 M gegen 
2 874 077,51 M, der Rohüberschuß 
1352 693.16 M, gegen 1 300 697,87 M im 


] Jalire 1914. 


Die Gesamtabschreibungen beliefen 
sich auf 394 703.02 M. Die Abgaben an 
die Gemeinden betrugen 220 901,43 M 
gegen 347 946,18 M im Vorjahr. 
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i | ee An 
1909 1910 117911 1912 1.791 1914 1915 
| 
! i | | 
527 368,6 533 512,37 5-44 804,64 565 124, 26 588 672,27 594 659.05 ` 594 688.03 
7 936 774 8 254 570 8 505 574 8 747 758 8 788 074 7844 910 72090 536 
91038 384 97 227 676 101 483 066 104 559 663 106444657 | 90 893 861 91 137 245 
396 610 000 427 700 000 447 000 000 463 300000 1466 300000 426 420 000 437 000 000 
143 136 140 130 114 52 52 
2511 2628 2.737 2 848 2908 2957 2957 
38 610 757,26 41 463 325,67 43 484 055,22 15 583 972,53 45 775 318. 42 371 149,0 43 478 144,80 
21 164 732,76 23 044 656,61 23 912 378,93 25 523 210,12 26 844 538,74 26 004 956.33 26 200 929,7 
17 446 024, 50 18 418 669, oe 19 571 676,29 19 755 762,41 18 930 779.30 | 16 566 192.71 17 277 215,08 
| l | SE 
, | | 
5 302 594,49 5 630 609,03 5 419 048,81 5 089 317,91 5 132 999,36 4857 194.75 5 587 8007, 03 
115 356.75 70 885,75 27 581,25 1 150000 1541789, 2427 465,75 2466 828.75 
68 941,75 70 566.75 74 441.75 71 175,08 | 7041,75 70 441,75 70 441.75 
! 
, | 
| 
| | | 
3 503 114,36 3 906 432.25 14347 120,60 4425 0060,67 389991476, 3 293 387,74 3 221 073, 61 
10 384 376,9 10681 502,67 11 003 407,26 11350 602, | 11 716 212,8 12 089 490.86 12489 622,61 
1 : N 7 
3.256 798 8507 004 8 757 210 8507004 8000 592 6004 944 600494 
Sa | 8 ½ 5”, 8³—jů 8 6 6 
C. Südliche Berliner Vorortbahn. D. Nordöstliche Berliner Vorortbahn- 


| Aktiengesellschaft. 
Eine Mehreinnahme wurde durch stär- S 


keren Verkehr der für die Kriegsarbeit | 
tätigen Bevölkerung erzielt. 


Die Betriebsleistungen Sede 
3649019 Wagenkm gegen 3 918 310 im 
Jahre 1914. Die Verkehrseinnahme betrug 
1 118 171,00 M gegen 1 112 196,86 M im 
Jahre 1914, die Gesamteinnahme 
1 191 537,14 M gegenüber 1 193 132,12 M. 
Die Gesamtausgabe betrug 958 003,91 M 
gegen 970 144,16 M, der Rohüberschuß 
233 533,23 M, gegenüber 222 987,66 M des 
Vorjahres. | 


Das starke Anwachsen des Arbeiter- 
verkehrs hatte eine Vermehrung der 
Leistungen und damit der Einnahmen zur 
Folge, so daß nach angemessenen Ab- 
schreibungen und Rückstellungen die Di- 
vidende des Vorjahres — 2 v. H. — auch 

für 1915 auf das Aktienkapital von 
1 200 000 M verteilt werden konnte. 

Die Betriebsleistungen betrugen 896 149 

MWagenkm gegen 838 068 im Jahre 1914. 
Die Verkehrseinnahme betrug 347 065, 13 M 
gegen 310 329.08 M, die Gesamteinnahme 


Die Abschreibungen betrugen insge- 396 64800 M gegen 363 048,10 M im 
samt 85 200 M. Die an die Gemeinden ver- Vorjahr. Die Gesamtausgabe betrug 


259 483.04 M gegen 230 458,47 M. der Roh- 
überschuß 137 164,96 M . gegenüber 
132 589,63 M im Vorjahr. 

Die 
sungen und Rückstellungen 


tragsmäßig zu zahlenden Abgaben be- 
liefen sich auf 23 113,25 M. Nach weite 
rem Abzug der aufzuwendenden Zinsen ` 
von 123 326.07 M ergibt sich ein Gewinn 
von 1893,91 M, so daß die aus dem Vor- 


Gesamtabschreibungen, Zuwei- 
beliefen sich 


jahr übernommene Unterhilanz von 


1 473 228,88 M auf 1 471 334.97 M gemindert 


wind. 


auf 5494838 M. 


Die vertragsmäßige Ab- 
gabe an die Stadt Berlin betrug 12 039,40 


Mark gegen 13 568.54 M im Vorjahr. 
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Die Lokalbahnen Ungarns im Jahre 1913.) 
Mitgeteilt von | 
Eisenbahnoberinspektor a. D. Rudolf Nagel. 


Die Baulänge der ungarischen, nicht A. in solche Lokalbahnen, die im Be- 
städtischen Klein- und Lokalbahnen war trieb fremder Bahnen sind; 
in den amtlichen Veröffentlichungen des Boin selbständige Lokalbahnen. 
Königl. ungarischen Handelsministeriums 
für das Jahr 1912 mit 12 408,120 km aus- Pie Gruppe A besteht aus folgenden 
gewiesen. Am Ende des Jahres 1913 be- drei Unterabteilungen: 
trug sie 12 757,826 km. Es ist sonach eine a) Lokalbahnen, die für Rechnung der 
Vermehrung um 349,706 km oder 28 v. H. Königl. ungarischen Staatsbahnen be- 
eingetreten, und zwar durch Neubauten trieben werden; 
und infolge von Längenrichtigstellungen. b) Lokalbahnen, die von den Königl. 
Das Lokalbahnnetz Ungarns zerfällt in ungarischen Staatsbahnen auf Grund 


folgende zwei Hauptgruppen: des Normalvertrages betrieben wer- 


1) Die Angaben sind den amtlichen Veröffentlichungen CH den; 


Angaben über den Zustand und über die Betriebsergeb- © c) Lokalbalmen im Betrieb von Privat- 
nisse der ungarischen Eisenbahnen im Jahre 1913 ent- 


nommen. Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1015. S. 28 fl. bahnen. 


Uber die Baulänge der einzelnen Gruppen und deren Unterabteilungen gibt die 
nachstehende Zusammenstellung Aufschluß: 


— —ñäö d 'ĩ . '. . ũ à ͤ—ö—ö . —̃—ẽ ᷑'ä— E —-—ĩ— . ꝓ wè: ũä . .. q ' .. . . i e — 


| Baulänge | 
. | 8 sonach + mehr 
Benennung | Benennung | im Ende des Jahres 5 
der der SE 3 Seck Sal 8 
Gruppe Unterabteilung ö 1912 ei 1913 | Ende 1913 
| km km km 
| 
A a 282,761 | 383,391 | ＋ 100,630 
„ b | 9 562,624 9 739,711 -+ 177,087 
c | 790,116 790,116 — 
zusammen Gruppe A | 10 635,501 10913218 | + 277717 
B | — 1 368,590 1 401,281 + 32,691 
zusammen A und B | 12 004,091 12 314,499 ＋ 310,408 
Die Baulänge der im Eigentum der 
Königl. ungarischen Staatsbahnen 
stehenden Bahnen betrug š 404,029 443,327 ＋ 39,298 


zusammen | 12 408,120 | 12 757,826 | + 349,706 


Die Betriebslänge der einzelnen Gruppen und Unterabteilungen ist nachstehender 
Zusammenstellung zu entnehmen: 


— — — I nn nn E —— 


| Betriebslänge h h 
Benennung | Benennung | 2 sonach + mehr 
am Ende des Jahres unver 
der | der Eer SE ES EE 8 
Gruppe Unterabteilung 1912 | 1918 Ende 1913 
| i km ; km km 
A a 298,249 | 400,334 | ＋ 102,085 
b 9 503,651 9 777,240 -+ 273, 589 
c 802,164 | 802,164 | = 
zusammen Gruppe A | 10 604,064 10 579,738 -+ 375.674 


B | 1 381,538 1 404,373 + 22,835 


zuammen A und B | 11 985,602 12 584,111 -+ 398,509 
Die Betriebslänge der im Eigentum der 
Königl. ungarischen Staatsbahnen 
stehenden Bahnen betrug 406,853 446,181 -+ 39,328 


zusammen. | 12 392,455 12 830.22 ＋ 437,837 


Über die Entwicklung des ungarischen Lokalbahnnetzes vom Jahre 1872 bis Ende 
des Jahres 1913 gibt folgende Übersicht Aufklärung: 


Es wurden dem Betrieb | Lokalbahnen in der Länge 4 Jahres Lokalbahnen mit der 
übergeben im Jahre | SCH | Baulänge von 
| km km 
1872 | T 11 T 111 SS 
1882 | 69 216 
1890 ` 370 2878 
1901 y 165 | 8613 
1905 | 274 9 486 
1911 | 338 | 11 946 
1912 ; 462 | 12 408 
1913 | 350 | 12 758 


Der Bestand an Fahrbetriebsmitteln ist aus folgender Tafel zu ersehen: 


Am Ende des Jahres 


Es waren vorhanden | daher + mehr 


| 
1912 | 1913 | — weniger 
| | | Ende 1913 
Lokomotiven Stück | 320 | 293 | — 27 
Personenwagen 5 | 973 | 803 — 170 
Güterwagen . e 7363 | 6591 | — 772 


hi 
Hi 


Die Anzahl der Stationen für den gesamten Verkchr, der Verladestationen und 
der Haltestellen erhellt aus folgender Zusammenstellung: 1 


echt éi — — — A A ve ée SES — — = = — —— — nn — SE = — m 


h N 
| | 
| | Im Jahre sonach + mehr 
Es waren vorbanden | , 7 | 
l : , im Jahre 1913 


| 1912 | 1913 | 


| 


Stationen für den gesamten Verkehr | 1958 | 2033 + 80 
verlades tationen. 370 | 395 4 25 
Haltestellen . . 2 2 2 En Er nn 79 909 + 30 
zusammen d 3207 3342 | + 155 

F N 3 


Die Anzahl der Bediensteten bei den Lokalbahnen, die eine eigene Verwaltung 
besitzen sowie die dafür erwachsenen Kosten ergeben sich aus folgender Zusammen- 


stellung: 
Im Jahre Die Bezüge betrugen Es kommen auf 1 km 
Es waren vorhanden a TN 1912 ` 1913 | 1912 1913 
, ' Kr. Ä Kr. 1 Kr. | Kr. 
Beamte 343 346 1328 156 1391 458 ' 852,75 834,71 
Unterbeamte und Diener | 76 2928 : 3603242 3 782 257 2166,7 2268,90 


zusammen. 3219 3274 "` 4931398 5 173 715 3019,45 3103,61 


Die Leistungen der Betriebsmittel sind aus nachstehender Tafel ersichtlich: 


| daher im Jahre 
Im Jahre : 1913 


Es wurden geleistet insgesamt ! ep E 
io 198 | 1913 je Wenger 
H, e | | 
Lokomotivkilometer . re | 11341363 11 171787 j — 169576 
Personenwagenachskilometer . . . 2.2... 309 753 576 338 754 104 | + 29 000 523 
Lastwagenachskilometer . ‚ 529311293 511 192155 — 18119138 


Postwagenaehskilometer `... 19 141619 20 129 388 + 987739 


Zeitschrift 
E E |); Kleinbahnen. 


Der Personenverkehr hat sich folgendermaßen gesfaltet: 


Die Anzahl der beförderten Personen betrug: 


| daher im Jahre 
in der | | im Jahre | 1913 
in der | | | ee, 

; 1912 1918 - p — weniger 


— 1075 


I. Wagenklasse 825 690 814915 
II. 5 13 154 209 14 115 057 + 960 848 
III. 8 64344634 67 018 376 + 2673 742 
Militär. 979 878 1051 022 + 71144 


zusammen 79304411 . ` 82 999 370 | + 3 694959 


Der von je einem Reisenden zurückgelegte Weg betrug in Kilometern: 


I. Wagenklasse 2.2 4 2.00 nei! 17 | 17 
II. Së e 16 15 
III. EN. Ban ‚ ‚‚‚ ‚ De EE 16 15 
MINNU. e 8. d ii A „ 51 ö D 

x } 
zusammen 17 N 15 


Der Zugverkehr hat sich folgendermaßen gestaltet: 


| l | | | | sonach 1913 
| 
ri 
15 


1912 , 1913 we ehr 


zahlende Zugkilometer wurden zurückgelegt. . 42103058 | 44612670 + 2509612 
Regie-Zugkilometer wurden zurückgelegt. 550 931 698 638 + 147 707 


zusammen . . . 42 653 989 45 311 308 4 2657 319 


Über die Dichtigkeit des Personenverkehrs geben folgende Angaben Auf- 
schluß: 


m 
Es kamen P 1912 1913 
i 
H | 
auf je I Personenzug: 
Personenwagenachsen . . hh 11,6 | 115 
rtr · m . 198 | 208 
Aitilreisende» s 2.5 e wow... ee We 8 47 44 
Reisende überhauee eee. 49 ; 46 
Die Ausnutzung der Sitzplätze betrug in Hundertteilen ihrer | 
c 24.74 | eu 


Die Gestaltung des Güterverkehrs ist aus nachstehenden Angaben zu ent- 
nehmen: 


sonach im Jahre 


ER 3 | | 1913 
Fs wurden befördert | 1912 | 1913 + mehr 
| | — weniger 
| 
Genie. nt ue ee ee A 32641 35 881 + 23240 
Fil- und Frachtzeüter . 2. 2 2 2 2 22. t 23 340 256 25 455377 /r 2115 121 
Dienstzüter nn... t 1412587 1352418 — 60 169 


zusammen ... t 24785 484 26 843 676 + 2058 192 
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Die Dichtigkeit des Güterverkehrs ergibt sich aus folgenden Angaben: 


| | de 
| | „ sSonach im . 


oa : 8. ; | 1913 
1912 1913 + mehr 


| | e weniger 


Es verkehrten täglich durchschnittlich auf j | | 
jedem Punkte der einzelnen Lokalbahnen: 


zahlende Last züge 3,52 | 3,51 — 0,0 
Iastwagenachsen . n 121 | 113 | — 8 
zahlende Frachttonnen | 183 | 193 + 10 


Die wirklichen 8 betrugen: 


— —— U— — — 


Benennung Benennung KE Virkliche Anlagekosten !) sonach im Jahre 
G der | Kron ren | 1913 
US e Unterabteilung 1912 „ 1913 + mehr 


A | a 22328400 | 3101400 J 7730000 
| d 1760012000 786 323000 J 26311 000 
c , 67 756 000 67 756 000 — 
B — 163 055 000 189 217 000 ＋ 26 162 000 
zusammen 1014 107 000 1074 310 000 ＋ 60 203 000 
für das Kilo neter 84 480 87 239 + 2 759 


In diesen Anlagekosten sind die Kosten der im Eigentum der Königl. ungarischen Staatsbahnen stehenden 
Lokalbahnen nicht enthalten. 


Diese Anlagekosten beziffern sich: im Jahre 1012 uuf 27077 W0 Kronen. 


im Jahre 1013 auf.. 3500 000 Kronen. 
Die Anzahl der Baulängenkilometer betrug: im Jahre 1012. 12004001 kin, 


im Jahre 1013. 1231449 km, sonach 1913 mehr 310 % km. 
Der Sons ert dee E betrug: 


u 


Benennun Neunv ert des Anlagekapitals 175 „ snach im Jahre 
Benennung de 8 ) ae 1913 
een Unterabteilung 1912 1913 Si + mehr 
t ` 
A a | 16 995 000 33 445 000 -+ 16 450 000 
| h . 902 031 000 932 246 000 ＋ 30 215 000 
c 77 501 000 77501000 | — 
B = 180 629 000 197 330 000 + 16701 000 
| D ß ̃ . ͤ p SEES EEE 
zusammen.. 1177 156 000 12400532000 J 63 366 000 


1) Siehe Anmerkung oben. 


Über die zum Bau der Lokalbahnen gewährten Zuschüsse und Beiträge gibt die 
tulgende Zusaininenstellung eech 


: 8 \ Beiträge der „ Zuschüsse von 
Staatliche Zuschüsse | ` Gemeinden | Zusammen 


Benennung Minizipien > | 
Benennung ; TT unc Privaten j SE 
der 2 EA Pe BEA eK 
dor . für die LE? CEE SÉ KER FE 
Unter- ` Beförde- = it, Së SE SS SS 
Gruppe í rung 42 sz Kronen 22 Kronen z Kronen Ta 
abteilung qer Post = ER 0 . Si SE 
| == = = == JŽ 
EA i Kronen 6 Kronen | = za pr 22 
ben Sn ne nr Presse Zn ee ae er = | 
A a 1955 000 6 2178 000 7,1% 1642000 En 6 = 21,6| 12 478 000 40 
b 43 940 000 8,7 80 822 000 10,8 58 760 000, 78 102 801 000 13,2 286 323 000 36,9 
c 3300 000 4,9| 5 720 000 8,4 1731000 25 17751000 26.2 28 502 000,420 
B — 3 265 000 1,7 | 7583000 4.0 2833 000 1,5 38 767 000 20, 52 448 000 27,6 

| 


ungarischen Staats- | l 
bahnen stehenden Lo- | u: | | 

kalbahnen . 102000 dal 3383 000 10, 775 000 2.3 1652000. 4.9 6812000,.20.2 
5 162 ( 4.9 99681 000 9.1 65 741 % 5.9 167 679 000 15, 356 53 C 35.2 


i; 
S | 

Im Eigentum der Königl. ! | 
| 

| 

` 
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Es befanden sich Stammaktien im Betrage von 264093830 Kronen = 73,3 v. II. im 
Besitz des Staates, der Munizipien und der Gemeinden. Die Verteilung ist folgender 
Tafel zu entnehmen: 


| Werte der Stammaktien 


Benennung Benennung = = T a A 
der u er im Besitze u £ im Besitze ca im Beritze E S — 
G | * bteil | des | Š = eu | $ G er: = = zusammen | Š = 
ruppe Unterabteilung = Mun ` vd S emeln- — S — 
SSES ' SZ Staates = = zipien pi den = = "CS 
= gae- z ce š mar — > — 
l Kronen Z | Kronen A! Kronen 7 Kronen | T 

| | | | 
A | a | 3512000 29.0 | 1598000 13,2 | 1044200 | 8.7 6 154 200 500.9 
b | 120 480 720 42.7 54710720 19.4 63 948 190 | 19,2 229 139630 | 81.3 
c | 7 884 750 28.3 2030 400 7 2587 8009 12 502 95044 
B | — 10 452 700 27.2 1587 600 4 4256 750 11 16297 050 | 42.4 


Im Eigentum der Königl. ungari- 
schen Staatsbahnen stehenden 9 
Lokalbahnen 0 e e e e D 0 | — 


| 
A ` | | f 
zusammen . . 142 330 170395 59 926 720 16,6 
i | 


| 
| 


Das finanzielle Ergebnis stellte sich folgendermaßen: 


SNE 
— | 


61 836 940 17,2 264 003 830 73.8 


l | | | daher im Jahre 
| 1912 i 1913 1913 
| 


— — — — — 


Die Betriebs einnahmen waren | 
aus der Beförderung und sonstigen Quellen. . | 97463 714 105 277 779 + 7814005 


| | | 


Die Betriebsausgaben stellten sich folgender- | 
maßen S 


Geschäfts- (reine Betriebs-) und sonstige Aus- | | 
GADEW ar a a A a ie de een a ee ee gemeet 59 983 665 ＋ 4920 400 


Es verblieb sonach als Betriebsüberschuß. . . 142400 449 45 294 114 | ＋ 2595 665 


Die Betriebszahl belief sieh auf 56.9 v. H. der Einnahmen und war gegen das 
Vorjahr 1912 um 0,4 v. H. größer. 


1912 ' 1913 | sonach 1913 


| + mehr 
Kr. Kr. | Kr. 
j 


Von der Gesamteinnahme kauen: 


auf 1 Bahnkm der Durchschnittslänge . . . 2.. 7851.97 8205,11 T 353,44 
i · . E A 2,32 du ＋ 00 


Von den Gesamtausgaben kamen: 


auf 1 Bahnkm der Durchschnittslänge | 
1.59 + 0» 


| 
| 
4443,% 4675.16 251.0 


| 

, ii . D D D D D | 
all GE Zucker: 2 aa ee ei | 1,52 

Von dem Betriebsüberschuß kamen: | 

| 


auf 1 Bahnkm der Durchschnittslänge 3408.71 B3530, 23 + 121.54 
auf 1 Zuku . 0.80 0,82 + Oo 


Bei den einzelnen Gruppen und Unterabteilungen stellen sich die Einnahmen, Aus- 
gaben und die Betriebsübersehüsse für 1 Bahnkm, 1 Zugkm, für 1000 Bruttotonnenkın 
une für 1000 Nettotonnenkm folgendermaßen: 
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Benennung Benennung | Ein- | A118 N Betriebs- | Ein- Kagel Botriebs- 
der der nahme Sade | berschuß nahme = , überschub 
Gruppe Unterabteilung Kronen Kronen Kronen Kronen Kronen Kronen 
| i für ı Bahnkm Îi für ı Zugkm 
A a 221512 | 93,0 2137,22 0,75 0,03 0 
b 9697.56 4 280, : 846651 2.53 139 1.14 
c 67460 4156,7 2689,68 20% 1.20 0,89 
16 840,00 10 845,33 | 5494,67 | Angaben fehlen 
| 


für 1000 Bruttotonnenkm für 1000 Nettotonnenkm 


A | a 6,71 0,28 6.43 ? 104.72 57,56 47.16 
| b | 18,08 9,94 8.14 N Angaben fehlen 
| c ` Angaben fehlen i do. 

B | = | do. do. 


| 
1913 
! Heller Heller 
. k i 
Von den Einnahmen aus der Personenbeförderung kamen: | 
auf je 1 Personenkm ` Br Be ar ar 2,98 3,01 
auf je 1 Person. . Br E T en 50.2 50.38 
Von den Einnahmen aus der Gepflckbeförderung kamen: 
auf je 1 Tonnenkm . . 2 f 50,46 50,75 
auf je Tonne . a an ee 1198.28 1499, 
Von den Einnahuen aus der Güterbeförderung kamen: S 
, | 
auf je 1 Tonnenkın Br a E gn 7,03 7.16 
auf je 1 t Frachtgut . 2243,10 243.97 
Die Einheitssätze der Transport-Einnahmen stellten sich, wie folgt: 
— . — nn — — —— E — — 
as 139013 
i Heller Heller 
Bei den Lokalbahnen, die von den Königl. ungarischen Staatsbahnen | 
auf Grund des Normalvertrages betrieben werden (siche b S. 1): 
aus der Personenbeförderung: auf je 1 Personenkm . | 2,79 2.81 
e 1 > | 2a. E 
$ 
auf je 1 Person. . | 65.93 56,01 
aus der Gepäckbeförderung: auf je 1 Tonnenkm ; | 59,87 59.86 
auf je 1 Tonne . ı 1578,16 1562.70 
! 
aus der Güterbeförderung: auf je 1 Tommenkın g | 7,19 7,21 
auf je 1 t Frachtgut. g 234.23 243.75 
Bei den Lokalbahnen im Betriebe von Privatbahnen (siehe c S. D: | 
, | 
aus der Personenbeförderung: auf je 1 Personenkm 5,38 5,41 
auf je 1 Person. 49,96 49,98 
aus der Gepäckbefürderung: auf je 1 Tonnenkm 4987 49,91 
: auf je 1 Tonne.. 1157,97 | 1157.99 
aus der Güterbeförderung: auf je 1 Tonnenkm . ; 9.10 9.12 
auf je 1 t Frachtgut. 252,45 Ä 252.47 
Bei den selbständigen Lokalbahnen (siehe B S. 1): | 
aus der Personenbeförderung: auf je 1 l'ersonenkin 217 2.19 
auf je 1 Person. 31,12 31,20 
aus der Gepäckbeförderung: auf je 1 Tonnenkm 30.50 30.64 
auf je 1 Tonne. 1400,87 1401.00 
aus der Güterbeförderung: auf je 1 Tonnenkm 5,13 6.17 
auf je 1 t Frachtgut. 247.66 247,9 


2 
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Die Rentabilität der Lokalbahnen ist aus folgender Tafel zu ersehen: 


| — — — nn — — 


! 


N rert | ` ' 
S Wirkliches deg Priori. „ 
| nenn 2 Betriebs- Ba 
Benennung Sep i SR Anlage- täten- Betriebs Se wertes des 
der Unter- S S irki S 
der Gruppe j n Soff kapital Be  überschuß Ka Sé em Prioritäts- 
| abteilung apitals | nlage- Aktien- 
i in Millionen | in Millionen ` kapitals kapitals 
Kronen Kronen in Kronen | 


| 
A | a | 31.0 21,4 1030 000 3,82 4,83 
| 


i b 786,3 654.1 33 896 000 4,31 5,18 
| e i 67,8 61,7 2403 000 3,55 4,65 


B | , 189,2 162,7 7 717 000 4,08 4,74 


lm Eigentum der Königl. 
ungarischen Staatsbahnen | 
stehenden Lokalbahnen. . | 7,5 3,9 248000 — — 


zusammen l ~ 1081,8 a 893.8 | 45 294 000 4,19 | 5,00 


Bei den mit selbständiger Verwaltung verschenen Lokalbahnen wurden: 


— — ——ͤ— —T = = 
| Eisenbahn- Fremde (nicht RE Aber 
bdbedienstete Reisende) ! R 
TE | „ 
getötet verletzt getötet verletzt Stück in Fällen gezählt ‚ gezählt 
| ti i ) H 


i | | d 


Entglei- | Zusammen- 


Reisende 
sungen stöße 


— 


| getötet verletzt 
i ! 


1 83 1 3 | 18 A 20 331 | 13 
Gesetzgebung. 
Preußen. des Enteignungsrechts an die Hamburg- 


Amerika-Linie in Hamburg zum Bau und 


Erlaß des Königlichen Staatsministeriums Betriebe einer Verbindungsstrecke zwi- 
| 


vom 28. März 1916, betr. die Verleihung 
des Enteignungsrechts an die Stendaler 


Kleinbahn - Aktiengesellschaft in Stendal spurbahn) in Westerland und der Klein- 


zum B Wë no etriebe 5 wg inbahn bahn Westerland Südbahnhof — Hörnum 
von Peulingen nac mark. (Sylter Südbahn). 


Der Stendaler Kleinbahn-Aktiengesell- ` 


schaft in Stendal, der die Genehmigung | burg, der die Genehmigung zum Bau und 


BR BR a. ee a eu) Betriebe einer Verbindungsstrecke zwischen 
eulingen nach Bismark erteilt w orden ist, dem Ostbahnhof der Kleinbahn Munk- 
Neal an e marsch—- Westerland List (Sylter Dampf- 
recht zur Entziehung und SE dauernden spurbalın) in Westerland und der Kleinbahn 
Beschränkung des für diese Anlage in An. Westerland Südbahnhof — Hörnum (Sylter 
spruch zu nehmenden Grundeigentums hier- Südbalın) erteilt worden ist, wird auf ihren 


schen dem Ostbahnhof der Kleinbahn Munk- 
marsch—Westerland—List (Sylter Dampf- 


Der Hamburg-Amerika-Linie in Ham- 


mit verliehen. Antrag das Enteignungsrecht zur Entzie- 
Berlin, den 28. März 1916. hung und zur dauernden Beschränkung des 
Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung für diese Anlage in Anspruch zu nehmen- 
Seiner Majestät des Königs. den Grundeigentums hiermit verliehen. 
Das Staatsıninisterium. | Berlin, den 28. März 1916. 
gez. v. Breitenbach. Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 


Seiner Majestät des Königs. 
Das Staatsministerium. 
gez. v. Breitenbach. 


Erlaß des Königlichen Staatsministeriums 
vom 28. März 1916, betr. die Verleihung neun 


XXIII. Jahrgang. 
Mai 191o. 


| 
Erlaß des Königlichen Staatsministeriums Brackwede, katasteramtlich als den Gerres- 


vom 80. März 1916, betr. die Verleihung 
des Enteignungsrechts an die Stadt Biele- 


Kleine Mitteilungen. 


H 


Heye, 


feld für die Straßenbahnstrecken Brack- 


wede—Bielefeld—Schildesche und Brack- 
wede—Sennefriedhof. 


Der Stadt Bielefeld, der die Genehmi- 


sung zur Herstellung neuer Ausweichen 


auf ihrer Straßenbahnstrecke von Brack- 
wede über Bielefeld nach Schildesche und 


zum Bau und Betriebe einer Ergänzungs- 


linie von Brackwede nach Sennefriedhof 
erteilt worden ist, wird das Recht ver- 


liehen, die aus Anlaß dieser Bauausführun- ` 
gen zur Sicherung des Bahn- und öffent- 
lichen Straßenverkehrs aus den Grund- 


Ge der 


stücken Flur 1 Parzelle 313 Gemeinde 


heimer Glashüttenwerken vorm. Ferdinaud 
Aktiengesellschaft, in Gerresheim 


- 
D 


e H 
gehörig bezeichnet, und Flur 1 Parzelle - G 


der Gemeinde Brackwede, katasteramtlich 
als dem Ackerwirt Karl Potthoff und seiner 
Ehefrau Johanne geborene Hambrink ge- 
hörig bezeichnet, erforderlichen Flächen 
den Eigentümern im Wege der Enteignung 
zu entziehen oder in einer die Verkehrs- 
sicherheit verbürgenden Weise dauernd zu 
beschränken. 


Berlin, den 30. März 1916. 
Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 
Seiner Majestät des Königs. 
Das Staatsministerium. 
gez. v. Breitenbach. 
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Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 


Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Das Unternehmen der Westlichen Ber- 
liner Vorortbahn soll innerhalb des Gemeinde- 
bezirks Berliu-Wilmersdorf durch eine voll- 
spurige, elektrisch zu betreibende Linie für 
den Personenverkehr auf dem Hohenzollern- 
damm zwischen Kaiser-Allee und dem Berliner 
Platz erweitert werden. 


2. Die Aktiengesellschaft für Bahnbau und 
-betrieb in Frankfurt (Main) und die Siemens- 
Schuckertwerke, G m. b. H., in Berlin planen 
den Bau einer vollspurigen, elektrischen 
Straßenbahn für Personenverkehr vom Staats- 
bahnhof Wittenberg nach Piesteritz. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


1. Für eine schmalspurige Industriebann, 
die von der Brädataler Industriebahn ausgehen 
und etwa 1.5 km lang sein soll. (Siehe Vasuti 
es Közlekedési Közlöny Nr. 42, 1916.) 


2. Für eine vollspurige Bahn von Laxen- 
burg nach Münchendorf (Verordnungsblatt für 
Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 46 vom 
18. April 1916. S. 233). 


- 


3. Genehmigungen 
sind erteilt worden: 


1. Der Merseburger Überlandbahnen- 
Aktiengesellschaft in Merseburg zur Erweite- 
rung der Straßenbahn Merseburg — Mücheln 
durch eine Zweiglinie von Frankleben nach 
Kayna. 

2. Die Langensalzaer Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft in Langensalza zur Verlängerung 
ihrer Kleinbahn Langensalza — K irchheilingen 
über Kirchheilingen hinaus bis Ilaussömmern. 


3. Der Stadtgemeinde Krakau für mehrere 
vollspurige, elektrische Kleinbahnlinien im Stadt. 
gebiet. (Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 
Schiffahrt Nr. 39 vom 1. April 1916. S. 197.) 


4. Für eine mit Dampf zu betreibende 
Lokalbahn von der Station Zabok-Krapina 


Teplitz der Üsakaturn— Agram Zagorianerbahn 
nach Stubica. (Verordnungsblatt für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt Nr. 40 vom 4. April 1916, 
S. 209.) 


5. Für eine von der Station Somorja-Uszor 

Preßburg-Komorner Vereinigten Lokal- 
eisenbahn abzweigende Lokalbahn von Somorja- 
Uszor nach der Großgemeinde Uszor nebst 
Schleppgleise bis zur Somarjaer Dampfmühle 
(Verord.-Bl. f. Eisenb. u. Schiffahrt Nr. 11 
vom 13. April 1916. S. 227). 


der 
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4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
| A. In Preußen: 


3 „ 8 | 8 j| 6 8 |7| a: | e 
sa ggl 
| ei ` 73 Te 
5 | Bezeichnung | a) Eigentümer 2A Be- g er 
= | „par Hi S| Ca | Betriebe- 
2 Der b) Betriebsunter- weite S „ga triebs- Ze t eröffnung 
= | N Er 381 © oder 
| Kleinbahnstrecke nehmer EEM zweck SE 8 3 Betriebs- 
| T 2.5 5 D l 
33% DER änderung 
En 42 58 


. Straßenbahnen. 


Fehlen. f 
HL Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 

1 Derschlag — Dümmling- | a) Kreis Gummersbach 1,43 ja | Per- — ja 3. April 
hausen — Genkelmün- b) Aktiengesellschaft | sonen- 17916 
dung für Bahnbau und und | vorläufig 

betrieb in Frank- Güter- | nur für 
furt (Main) | verkehr Güter- 
| verkehr 
eröffnet 
B. In anderen Staaten: hier wiederum) die hauptsächlichsten Angaben 


S l , lan über die Betriebs- und Verkehrsverhältnisse der 
2. Am 10. April 1916 die Strecke Solo- schmalspurigen Nebeneisenbahnen mitgeteilt. 


f—7ollikofen S. B. B. der 2 
f n Am Ende des Jahres 1913 waren 2218 km 
ge 3 ; ` schmalspurige Eisenbahnen vorhanden. 


Solothurn—Bern. 
In Zugang sind gekommen im Berichts- 
jahre: 


a) bei den Schmalspurbahnen im Bezirk der 

Die Schmalspurbahnen Deutschlands sächsischen Staatseisenbahnen O14 km. 

im Jahre 1914. b) bei der Nordhausen-Wernigeroder Eisen- 
8 bahn 0.13 km. 

Im XXXV. Bande der im Reichs-Eisenbahn- Dagegen sind in Abgang gekommen: 
amte für 1914 bearbeiteten Statistik der im Be- 
triebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands 
werden in den Tabellen 30 und 31 die dem e 
öffentlichen Verkehr dienenden schmalspurigen Z SR 5 e ee 
Eisenbahnen behandelt. Wenngleich sie recht- ) bei der Albtalbahn 0.05 Km. 
lich nicht unter den Begriff Kleinbahnen fallen, Die Gesamtlänge des schmalspurigen Eisen- 
so stehen sie doch wirtschaftlich und technisch bahnnetzes am Ende des Berichtsjahres 1914 
den in Preußen sogenannten nebenbahnähn- stellte sich auf 2217,73 km, so daß sich ein Ab- 
lichen Kleinbabnen sehr nahe. Aus der amt- | gang von (at kin ergibt. 


lichen Reichsstatistik seien deshalb für 1914 ` 1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1915. S. Ae ff. 


a) bei den Schmalspurbahnen im Bezirk der 
vereinigten preußisch- hessischen Staats- 


Davon kamen auf: 


Es betrugen: | Gesamt- 33 | ien SA 
1914 (19133 | netz Staats- Privat- 
| eisenbahnen eisenbahnen 
Ae 
Bahnlänge am Jahresschluß. . . . , . km, 2217.72 1074.38 1143.34 
N 2218.53) (1075.27) (1 143.26) 
Verwendetes Anlagekapital: 
ii berhaup·eeuvůewek ddt. M 185 597 578 102 844 081 82 753 497 
(179 572 528 (98 418 248) (81 14.280) 
METRI e ̃ ⁵( 8 83 (688 95 724 72 379 
(80 942) 91 529) (70 985) 


| 


) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Betriebsjahr 1913. 


| Davon kamen auf: 


! 
Es betrugen | | Gesamt- 


1914 (1913) !) | netz | Staats- | Privat- 
| | eisenbahnen eisenbahnen 
f | 
Befördert wurden: | 
Personen „ANZ 31111580 13653 5538 17458022 
) 9 (36 836 047) (15 788 220) | (21 047 827) 
Gütern ee a t 9 525 348 6454544 3070 804 
ö . (11 294 546) (7 400 445) (3 894 101) 
Geleistet wurden: | | 
Personenkilome ten „Anz. 285 005 903 129 878 218 155 127 685 


(331 572 925) 


| 
| 
| 
| | 
| ‘148 460 484) | (183 112 491) 
Gütertonnenkilome ter. . „ / 118445535 | 
| 
| 


\ 
| 
l 76 298 336 37 147 199 
S 135 117366) (87 226 613) (47 890 753) 
Einnahmen: 
überh aut. u 914564527 2) 5 580 42 3978 101 
, (17826103) 6 668 463) (10.657 640) 
auf 1 km Babnlänge im Jahresdureh- | 
schnitt. KENE s 27386 2) 6 687 7 901 
8770) | 8 003 9 3300 
~ 2 HI H - | 712 
„ 1000 Nutzkilonieter S 2) 1645 2) 1546 | 1713 
| | (1430) ` 1219) (1604) 
„ 1000 Wagenachskilometer . g 27110 20 85 135 
pn | EI 131 
Ausgaben: | 8 dE: In, 
überhaupt. in ët 213 430 881 ! 26374 295 7050 586 
14 551934) (6761 177) 7 790 757) 
in Hundertt. der Betriebseinnahme . v. H. 2 92,22 j 29 114.10 78.60 
83.99, 101.39) (73.10) 
auf 1 kin Bahnlänge im Jahresdurch- | | 
schnitt.... NM 6811 | 2 7 630 6210 
| (7 366) | 8 114) (6 8200 
„ 1000 Nutzkilometer 8 | 1517 21764 1346 
| | (1201) | 1236) (1172) 
, | , 
„ 1000 Wagenachskilometer . = "1 101 | 2) 97 106 
7 E (96) 
Überschuß: | 
überhaupt . 5 2) 1 133 646 | 2) — 757 809 1921 515 
2774 1690) — 9714) (2 866 883) 
anf 1 km Bahnlänge im Jahresdurch- | e 
schnitt. Ge "1579 | — 1691 
` 140% | — 2510) 
in Hundertt. des verwendeten Anlage- | | 
Kapitals u ege e Je NH: 2) 0,68 | = | 2.2 
1.51) i — . | (3.53) 
Fahrzeuge: \ 
Lokomotiven . Steck. 57 312 | 230 
) DHP | 208) | (246) 
Personenwagen „ | 1 599 | 874 725 
Ä 1565 835 (730 
d ' z 
Gopäekwagen 2. 2 2 2 2 2 nn 255 145 110 
| 254) 41440 (110) 
Güterwagen (mit Arbeitswagen). „ 11615 | 8511 3 104 
l | 11627) eR JOG) (3 121) 
Durchschnittliches Lädegewicht der | E 
Güterwagen . . a.. b 5—l4 7—10 5—14 
| 5—14) 7 10 (5—14) 
1) Die Klammerzahlen bezichen sich auf das Betriebsjahr 1913. — ?) Die Einnahmen und Ausgaben für die in 


ungetrennter Rechnung mit den Vollspurbahnen betriebenen preußisch-hrssischen Schmalspurbahnen konnten nicht 
ausgeschieden, auch nicht schätzungsweise angegeben werden. 


Ä SR 1 , Zeitschrift 


Es betrugen: 
1914 (1913) !) 


1 
i 


D ——— — = — — 


Davon kamen auf: 
Gesamt- 


netz i Staats- | Privat- 


| eisenbahnen eisenbahnen 


Leistungen der Fahrzeuge: 
Lokomotivnutzkilometer . . . ... . Anz. 


Personenwagenachskilometer . . 2.» | 
j 
Gepäckwagenachskilometer . . .. „ 


Güterwagenachskilometer (mit Arbeits- 
WOSE 3-2 A dé ae 


Wagenachskilometer im ganzen. 


— 
Beamte und Arbeiter im Jahres durchschnitt: | 
etatsmäßige Beamte.. . ANZ. | 


diätarische Beamte 


n | 
Arbeiter . 7 
überhaupt . a 


Gesamtbetrag der persönlichen Aus- 
gaben für diese. . 2. 22... M 
| 
Betriebsunfälle: 
Entgleisungen An. 


Zusammenstög hh. „ 
rr e aa a E y 


Dabei wurden: i 


PROU a a e ae ee 5 ‚Pers. 
| 
l i 

verletzt . 2 A 5 


darunter Reisende: | 
BOESEN e eg ee n, 


hett 31 


e m E E — ben .- 


7 
|! 


| 

i} | i ‘ 

9839 475 | 4597927 | 5241 548 
| 


(12 115 590) (5 469 640) (6 645 950) 
74125 810 37241 442 36 884 BGN 
(86 218 376) (42 450 620) (43 758 756) 
16 598 011 9362992 | 7235 019 
(21 186 353 (11362992) |. (9823361) 
76574648 53975905 | 22598743 
(88 903 084) (61 144509) (27 758 575) 
167298469 100 580 335 66718 130 
(196 307 813) (114967 121 81 340 692) 
2202 1166 ( 1036 
(2 339) (11899 (1 150) 

419 ST 300 

(443) 26 (417) 
3542 2323 1219 
Ga) (2 399) | (1442) 
6163 3518 2645 
(6623; | (3 614 (3 009) 


9790677 
(10 256 160 


6 207 806 
(6 593 771) 


3 582 871 
(3 862 389) 


| 
72 56 16 
(84 (56 | (28) 
8 1 | 7 
412 (63535 ` (9) 
56 34 22 
(780 (41 | (37) 
11 6 5 
14) (8 6) 
46 29 17 
(79) (40) (39) 
8 1 0 
EI 0) | EA 
(Dp 6 Ä 15 


1) Die Klammerzahlen beziehen sich auf das Betriebsjahr 191:3. 


Der Betriebsüberschuß verzinste das An- 
lagekapital der nachstehend aufgeführten 
Schmalspurbahnen im Jahre 1914, wie folgt: 

Lahrer Straßenbahn 5,33 v. H. (gegen 3.09 v. H. 

im Vorjahr). 

Kreis Altenaer Schmalspurbahnen 4.81 v. H. 
(gegen 5.57 v. H. im Vorjahr), 
Ruvensburg— Weingartener Eisenbahn 44s v. 

II. (gegen 5.69 v. H. im Vorjahr), 

Cöln-- Bonner Kreisbahnen 4.46 v. H. (gegen 

4,8 v. H. im Vorjahr), 

Gernrode —-Harzgeroder Bahn 4,13 v. II. gegen 

3.53 v. II. im Vorjahr. 


Kaysersberger Talbahn 405 v. II. (gegen 581 
v. H. im Vorjahr), 

Albtalbahn 3.42 v. H. (gegen 5,68 v. H. im Vor- 
jahr), 

Oberrheinische Eisenbahngesellschaft 3.38 v. 
H. (gegen 4,64 v. H. im Vorjahr), 

Bröltaler Eisenbahn 3.35 v. H. (gegen 6.01 v. H. 
im Vorjahr), | 

Straßburger Straßenbahn 291 v. H. (gegen 
126 v. H. im Vorjahr). 

Süddeutsche FEisenbahngesellschaft 2.70 v. H. 
(gegen 5.4 v. H. im Vorjahr), 
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Mülhausen—Wittenheimer Straßenbahnen 2,4 | ber 1914 aus 94 Unternehmungen mit einer 


v. H. (gegen 849 v. H. im Vorjahr), Betriebslänge von rund 2766 km. Davon wur- 
Gera—Meuselwitz—Wuitzer Bahn 2.25 v. H. den betrieben: 
(gegen 3.38 H im Vorjahr), 23 Unternehmungen (201, km) mit Pferden, 
Württembergische Eisenbahngesellschaft 2.34 48 r (1409,3 km) mit Dampf, 
v. H. (gegen 3,96 v. H. im Vorjahr), 11 n ( 124,6 km) mit Elektri- 
zitit. 


Die übrigen Bahnen ergaben eine geringere 


Verzinsung als 2 v. H. Bei den Schmalspur— 6 s ( 730.1 km) mit Pferden 

bahnen der Reichseisenbahnen in Elsaß-Loth- und Dampf, 

ringen. bei den Schmalspurbahnen der sächsi- s i ( 103.5 km) mit Pferden 

schen Staatseisenbahnen, bei der Mosbach— Se Elektri- 
zitit, 


Mudauer Eisenbahn (Badischen Staatsbahn), 
der Südharz-Eisenbahn, der Rhein—Ettenheim- 
münsterer Eisenbahn. der Rhene—Diemeltal- 


3 Unternehmungen ( 190,0 km) mit Dampf 
und Elektri- 


bahn und der Wendelsteinbahn überstiegen | , zität, . 
die Ausgaben die Einnahmen. | I Unternehmen . ( pa km) mit Benzin- 
Für die preußisch-hessischen Schmalspur- | Weeer ee motoren. 
bahnen fehlt die Angabe. ‚weigleisig waren 263,0 Kin. 
Die durchschnittliche Verzinsung stellte | Von den 2766 km Bahnen hatten rund 
sich im Jahre 1914 (gegen 1913): 591 km eine Spurweite von 1,435 ni, 
für die bayerischen Staatsbahnen auf 0,3 1267 „ z h o 106 p, 
(147) v. I., 389 „ s y „ 1,000 „ 
für die württembergischen auf 0,08 10,73) v. H., 215 „ n » „ 0,750 „ 
(für die übrigen Staatsbahnen fehlt die An- Eos 3 S „ ef ze 
gabe); Befördert wurden im Jahre 1914: 
für die Privatbahnen auf 2.32 (3.53) v. II., an l'%rs onen... 224 118 007, 
für das Gesamtnetz überhaupt auf 0,8 an Gütertonnen 1213 429. 
(aux H. . Die Einnahmen haben betragen: 


im Personenverkehr. . . . 14705665 fl., 
im Güterverkehr . . . . . 2063721 , 
Die niederländischen Kleinbahnen im Gesamtverkehr). . . 17 430 526 „ 


im Jahre 1914.) An Betriebsmitteln waren am Ende des 
Jahres 1914 vorhanden: 


Nach amtlichen Quellen?) bestand das 
niederländische Kleinbahnnetz am 31. Dezem- Lokomotiven. ee 5343, 
SS Pferlllle 102. 
1) Vl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1015. 8. 5 ff. Die 


D « er å 4 > d * ro 587 
niederländischen Kleinbahnen im Jahre 1013. Personenwagen . 22270, 


2, Statistiek van het vervoer op de spoorwegen en Güterwagen Si a a d RE er. re Sa: 
tramwegen in Nederland over het jaar 1914. Uitgegeven — - 
door het Departement van Waterstaat. s’Gravenhage 1915. 1) Mit sonstigen Einnahmen. 


Einen Überblick über die Betriebsverhältnisse einiger Hauptlinien gewährt die nachfol- 
gende Zusammenstellung: 


|  Erzielte Einnahme 


o er- 
förderte e Ka Br 
Bahn- Spur— | SH iiber- kehrs- 
Betriebs- haupt ein- 
* * i d — 9 ï k 
Es betrugen länge weite i Sé Hüter 1 nahme 
\ sonen- sonst! 
Kraft ı Personen Güter Ban für das 
verkehr nahmen; | lagkm 
i - Ska | 
, km m Anzahl t i A tl. H. fl. 


Niederländische Straßenbahn— | | 
T 2 we i i we 0 D D eg "Res e * l 
gesellschaft (Utrecht). . . 265,9 1,435 | Pferde 1 580 020 87363 568789 200014 675 189 6a: 
| u. Dampf ` | | | 
| | 
2579491] — 134425 — 136 788 405 


j 


Städtische Straßenbahn Gro- 
ungen AN 


Dedemsvaartsche Dampf- 


1.000 f ‚lektrizit. 
| | | 
Straßenbahn . .. 22.0. 140 1,067 Dampf 406272 158554 100 644 155659 292 8 5.02 

| 


Twentsche Elektrische Stra- 
Benbahn (Enschede). 71 1.00 


| 
i ; 
' i i 

'Klektrizit| 584537 218 42878 1252 43903 Wu 


` i 


t) Davon 5.0 km zweigleisig. 
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a | Erzielte Einnahme | _ 
l | Beförderte "` ven 
1 GE im über- | kehrs- 
Bahn- Spur- : l t : 
. | | Betriebs- Se l Pe aup ein- 
Es betrugen lange Veite | 5 on ter- donation nahme 
S kraft personen Güter e für das 
verkehr nahmen) Tag m 
Anzahl! t fl. l. 


E 
| 


| 
Städtische Straßenbahn Arn- | | 
bein 3-6 4 ') 17.6 . 1.067 | Elektrizit. | 3 003 183 — 247084 — | 253 %0 | 400,64 
! | 
Geldersche Dampfstraßen- | Ä | i | 
fl! san 48.6 0.70 Dampf | 525000, — 87 492 69 7621 165 776 8.94 
Städtisches Elektrizitätswerk | | | | | | i 
Nymwegen. . . 2... . 12, 1,067 Elektrizit. 1 7219 23 : Eed — 127 483 28.88 
| ! 
Ooster Dampfstraßenbahn. . |” . 1,067 Elektrizit. 1 050 000, 45 000 138 10 55 378) 283 514 9.76 
N o i ` | | u. Dampf | 
Utrecht — Zeist (Niederlän- | 
dische Zentraleisenbahn- | , | 
i | | * | 3 EEN 
gesellschaft): 994 1.435 | Elektrizit. 581157 1132: 121151 7548, 133 918 37.53 
| | | | 
Städtische Straßenbahn | | | | | 
Utrecht. ; WW 18,9 1,435 mſdergl. 5 557 607 — 275680 — 285 108 54.36 
i l i ' 
Städtische Straßenbahn ; | | | | | 
Amsterdam. . .... . 55.5 1.485 | Elektrizit. 100961476 — 4344424 — 434424 233.38 
| u. Pferde | | 
Zweite Nordholländische 1 | J 
Straßenbahngesellschaft | | | 8 a | 
(Amsterdam) . . . . . . 56,0 1.000 Dampf 1212 300 — 22068363 696 29 667 13.67 
f | | 
Gooische Damiptstraßenbahn 39,0: 1.433 desgl. 1209 998 — 160 982 man 193 406 12,91 
Nord-Süd-Holländische Stra- | S 
Benbahngesellschaft (Haar- l 
lem—den Hout). ..... i 75, 1.435 Elektrizit. 1 596 533 — | 89 1: 30 — | 91488 54.25 
` | | ` | 
Erste Niederländ. Elektrische | | 
Straßenbahngesellschaft | | | 
(Haarlem). ........ | 10.2 1,000 deen, 3 161364 — 151392 151 392 44,53 
1 | 
Amsterdam —Haarleın —Zand- ` i | 
li 3 
voort. >.. : 28.2 1.000 ` dese, 3 41800 — 619017 | 2871 621 888 60.2 
Straßenbahn Haarlem — Alk- | | , | 
MAAE 420 2.5.2 aose a aeii E ae | 482 408 — 71694 14 3900 87 117 8.22 
Dampfstraßenbahn Egmond | | 
—Alkmaar— Bergen. . . . i 19.1 1.435 desgi. 384282 10 551 53 576 8 118 65 682 10.18 
Haag'sche Straßenbahn. . . 67, 143 | Elektrizit. 34 135557 — 2119794 — 2183480 | 37.99 
l f | 
u. Damp i 
s’Gravenhage-Scheveningen i "4,8 1435 Dampf 2020 363 5161116389 17 sal 120056] 68.14 
(Staatseisenbahngesellschaft) d , ! 
Westländische Dampfstraßen- | | 
'estländische Dampfstraßen- | | 
bahngesellschaft . | 49,6 1.43 desgl. 1 277 838 29 9401 204940 41726) 259 777 7 14.12 
s' Gravenhage— Leiden. 18.0 1.007 desgl. 1341944 — 125 1 142215 | 21.37 
| | | 
Rotterdamer Straßenbahn- ö | , | 
gesellschaft. . % 169.3 1.067 Pferde 1670844 — 444772 306009 795113 — 
u. 1.43 u. Dampf 
1) Davon 10,5 km zweigleisig. — 2) Davon 49 km zweigleisig. — °) Davon NO km zweigleisig. — ) Davon 


35 km zweigleisig. — ) Davon 12,83 km zweigleisig. 
gleisig. — ) Davon 8.8 km zweigleisig. 
von 57,1 kin zweigleisig. 


— — 


6) Davon 42,7 km zweigleisig. 7) Davon 15 km zwei- 
— ) Davon 8,1 km zweigleisig. — 0 Davon 27. km zweigleisig. — u) Da- 
12) Zweigleisig. — ) Davon 23 km zweigleisig. 


XXIII. Jahrgang. 
Mai lo. 


| 
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Erzielte Einnahme | 


| ed Ver 
| Beförderte f i 
Sa ; im iber- ' kehrs- 
Bahn-, Spur- . | haupt i 
S | Betriebs- Si iee l ein- 
Es betrugen länge weite SCi Güter an nahme 
kraft Personen Güter | Kine | 1 
) verkehr nahmen) 
kn |, m Anzahl t fl. fl. tl. fl. 
| | | | 5 | 
Rotterdamer Elektrische Stra- ) | | | 
kenbahnzesellschaft 48,0 1.435 Pferde u. 38955435 — 2099873 — 2188874 — 
Elektrizit. | 
Haarlem — Leiden -- Kat— | Ä | 
wyk a. / S cee. 46.9 1,435 Elektrizit. | 3 157615 — 376 16134851 au — 
Mijnsbug- Nordwvk a;Sce | j | u. Dampf i 
Vlissingen -Middelburg und 
Abzweigungen. 10.7 1.435 Elektrizit. 638511 — 1690916 2254 112 169 28,79 
8 | , 
Wampfstrabenbahn s’Bosch— ` | | a 
Helmond e, 77, 1,067 Pferde 717595 — 906982 47 7260 154667 — 
| | u. Dampf | | 
Ginneken’'sche Straßenbahn- ` | | i 
gesellschaft . 5.8 1.067 Pferde 521133 — 31337 — 34 GL, 14,90 
| 
Siidniederländische Dampf- | Ä 
straßenbahn ...... 9S8! 1.067 Pferde 709 203 142624 144 897/121755; 299 883 — 
N u. Dampf l | 
| N | ! 
Kerkrade—Simpelveld i 8.0 14% Dampf — 165944 — 58 330 58 330 24,30 
| | 
ag i : 
Belgisehe Grenze — Eind- | | 
hoven — s’Hertogenbosch | 
und Abzweigungen. 83,3 1,067 | Pferde 367 667 86845 74437 96 043 177 82 5,61 
| j u. Dampf ' i 
D Davon 30,4 km zweigleisig — 2 Davon 14,6 kin zweigleisig. — 2 Davon 45 km zweigleisig. 


Bücherschau. 


Geheimer Regie- 

Wasserkraft- 

maschinen und die Aus- 

nutzung der Wasserkräfte. 

B. G. Teubner, Leipzig 1914. II. Auf- 
lage. Preis 1.25 M. 

Durch das vorliegende Werkchen hat 
der technische Teil der Sammlung wissen- 
schaftlich - gemeinverständlicher Darstel- 
lungen „Aus Natur und Geisteswelt“ eine 
beachtenswerte Bereicherung gefunden. 
Ju den bereits bestehenden Abhandlungen 
iiber Kraftmaschinen aller Art ist die vor- 
liegende über Wasserkraftmaschinen des- 
halb besonders wichtig, weil in neuerer 
Zeit die Ausnutzung der Wasserkräfte 
eine erhöhte Bedeutung erlangt hat. Na- 
mentlich die Ausbeutung und Weiter- 
leitung der in den Talsperren aufgespei- 
cherten Energiemengen hat die Wasser— 
kraftmaschinen wieder zu neuem Leben 
erstehen lassen. Das kleine Buch wird 
seiner Aufgabe, den Laien einen Einblick 
in das Wesen und die Wirkungsweise der 


v. Ihering, Albrecht, 
rungsrat, Die 


Wasserkraftmaschinen zu geben, in vollem 
Maße gerecht. Die einzelnen Arten der 
Wasserräder und Turbinen werden in 
Wort und Bild eingehend behandelt, und 
mehrere ausgeführte Anlagen aus neuerer 
Zeit werden beschrieben. Im ersten Ka- 
pitel ist der Messung und Berechnung der 
Wasserkräfte soviel Raum gewidmet, als 
es für das Verständnis des Folgenden er- 
forderlich erschien. Den Schluß bildet 
eine Abhandlung über die wirtschaftliche 
Bedeutung der Wasserkräfte. 

| Mit seinen 84 Seiten und 57 Abbildun- 
gen ist das kleine Buch in hervorragender 
Weise geeignet, den Laien und angehen- 
den Techniker in das Gebiet der Wasser- 
kraftmaschinen einzuführen und ihnen 
einen kleinen Überblick zu geben. Es 
kann daher bestens empfohlen werden, und 


das um so mehr, als die vorliegende 
zweite Auflage gegenüber der ersten 
manche Verbesserungen aufweist. 

v. H. 
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Krause, Rudolf, Ingenieur. Messun- 
senanelektrischen Maschi— 
nen. Apparate, Instrumente, Methoden, 
Schaltungen. Dritte, verbesserte und 
vermehrte Auflage. Mit 207 Text- 
figuren. Verlag von Julius Springer, 
Berlin 1916. Preis geb. 5,40 M. 


Das kleine handliche Buch, das den 
Studierenden und jungen in die Praxis 
hinausgehenden Ingenieuren ein Hilfs- 
mittel für Schaltungen und Messungen auf 
dem Prüffelde und bei Abnahmen sein 
sollte, liegt bereits in dritter Auflage vor, 
ein Beweis dafür, daß die Zahl der 
Freunde des Werkes schon beträchtlich 
geworden ist. Der Verfasser hat sich bei 
der Herausgabe der dritten Auflage nicht 
damit begnügt, das Buch durchzusehen, 


sondern er hat alle Neuerungen, die in- 


„wischen bekannt geworden sind, in das 
Werk neu aufgenommen. Deshalb mußte 
besonders der erste Teil, der die Meß- 
instrumente, ihre Wirkung und Schaltung 


behandelt, wesentlich umpgearbeitet wer- 
den. Die folgenden Abschnitte, die 


im 


| [ Zeitschrift 
für_Kleinbahnen. 


wesentlichen die Methoden der verschie- 
denartigen Messungen behandeln, haben 
weniger Änderungen erfordert, immerhin 
aber genug, um eine reichliche Verbesse- 
rung des Werkes feststellen zu können. 
Der Umfang des kleinen Buches ist dem 
neu Hinzugefügten entsprechend gewach- 
sen, so daß die Zahl der Seiten auf 209 


und die der Abbildungen auf 207 vermehrt 


ist. Der leicht verständlich abgefaßte In- 
halt und die vornehme Ausstattung geben 
dem Werke die beste Empfehlung. v. H. 


Verzeichnis der an die Redaktion eingesandten 


Bücher: 
Paul, Adolf, Dr. Ing. Erneuerungs-, Ersatz- 


Reserve-, Tilgeungs- und Heimfallfonds, 
ihre grundsätzlichen Unterschiede und ihre 
bilanzmäßige Behandlung. Berlin 1916. 
Julius Springer. 3.60 M. 

Verband Deutscher Elektrotechniker. Aus— 
nahmebestimmungen während des Krieges. 
II. Auflage. Berlin 1916. Selbstverlag 
Berlin SW, Königgrätzer Str. 106. 50 Pfg. 
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[50. Jahrg., Nr. 3031. S. 157, 16 J. / 

Dor Straßenbahntunnel unter den 
Linden zu Berlin 

wird nach Gestaltung und Ausführungsweise 
beschrieben. Es wird zuerst die geschichtliche 
Entwicklung dieses für den Straßenbahnver- 
kehr bestimmten Bauwerks erörtert, und dann 
werden die Gesamtanlage und die Einzelhei- 
ten geschildert. Der Tunnel ist von dem Ost— 
rand der Universität bis zum Nordrand der 
Straße Unter den Linden viergleisig und ga— 
belt sich hier in zwei zweigleisige Tunnel, die 
jo nach der West- und Ostseite des Opernhau— 
ses führen und dann in offene Einschnitte 
übergehen. Die östlichen Gleise sind für den 
Betrieb der Gr. Berliner Straßenbahn, die 
Westgleise für den der städtischen Linien be- 
stimmt. Die Wände und Decken sind aus 
Eisenträgern mit Betonumstampfung und Be- 
tonkappen hergestellt. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 1916. 


[29. Jahrg., Nr. 15. S. 173.] 

Neuere D-Tenderlokomotiven der 

A.-G. Hohenzollern in Düssel- 
dorf 

werden von E. Meyer besprochen. Sie wer- 

den auch von Kleinbahnen angewandt, und es 

werden insbesondere Mitteilungen gemacht 


Deutsche Bauzeitung. 1916. 


über Lokomotiven der Zeenenbahn in Ghad- 
beek und der Mörser Kreisbahn. 
29. Jahrg., Nr. 15. S. 175.] 
Neuerungen in der Bauart der 
Kraftwagen. 

Es werden die in der Bauart und Ausrü- 
stung der Kraftwagen eingeführten Neueiun- 
gen besprochen. 

129. Jahrg., Nr. 16. S. 185.] 
Mittelflur wagen der Waggon- 
Fabrik A.-G. Urdingena. Rhein. 

Der beschriebene Wagen ist zweiachsig. 
hat einen tiefliegenden Mittenausgang, der nur 
370 mm über Schienenoberkante liegt und an 
den sich ein den Wagen quer durchschneiden- 
der Mittelflur anschließt. Der Wagen enthält 
24 Sitz- und 30 Stehplätze. 


Electric Railway Journal. 1916. 


—U— —U—ẽx— — —— 


147. Bd., Nr. 6, S. 244. / 
Was haben die elektrischen Bah- 
non nötig? 

Wiedergabe der Eröffnungsrede des Prä— 
sidenten Ch. L. Henry des Vereins der ameri- 
kanischen elektrischen Bahnen auf der im 
Februar 1916 in Chicago gehaltenen Versamm— 
lung. Der Vortragende bespricht die schwie- 
rigen Verhältnisse, unter denen die elek- 
trischen Bahnen Zz. Zt. zu leiden haben, und legt 
dar, wie und wodurch eine Entlastung herbei- 
geführt werden kann. 


— — — e eee 
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147. Bd.. Nr. 6. S. 247. 
Eisenbahnen un d 
Verordnungen. 
Auszugsweise Wiedergabe eines Vortra- 
ges, den O. W. Underwood auf der vorge- 
nannten Versammlung gehalten hat. in dem er 
sich dafür ausspricht, daß die Eingriffe der 
Behörden vermindert und die Tarife erhöht 
werden. 
Von den in derselben Versammlung er- 
statteten Berichten und gehaltenen Vorträgen 
werden noch auszugsweise mitgeteilt: 


147. Bd., Nr. 6. S. 249. / 
Grundsätze für die Wertbemes— 
sung von Eisenbahnen. 

Von N. T. Guornus eye der darlegt, was 
alles bei der Abschätzung des Wertes einer 
Bahn berücksichtigt werden muß und wie der 
Wert zu bestimmen ist. 


Regierungs- 


47. Bd., Vr. 6. S. 253.1 
Rücklagebeträge für dus Anlage- 
kapital der Bahnen. 

J. D. Mortimer erörtert die Gesichts- 
punkte, die für die Bildung und Bemessung 
von Rücklagen zu beachten sind, und ihre Be- 
ziehungen zu den Einnahmen und Ausgaben. 


[47. Bd.. Nr. 6. S. 254.] 
Unsicherheit in der Ab- 
schätzung des öffentlichen 
Nutzens 
wird von T, 


Die 


$ 

S. Williams erörtert. 
[47. Bd., Nr. 6, S. 256.] 
Kapitalgewinn der 
Massachusets. 

D. J. MeGrath zeigt, wie die in Massa- 
chusetts von der Regierung erlassenen Vor- 
schriften in wirtschaftlicher Hinsicht ungünstig 
gewirkt haben. 


Anlagen in 


147. Bd., Nr. 6. S. 260.] 
Wettbewerb mit anderen Kapital- 
anlagen. 

O. B. Willcox erörtert die wirtschaft- 
lichen Verhältnisse der Bahnen vom Gesichts- 
punkte der Kapitalbeschaffung und -tilgung 
und des allgemeinen Nutzens. 

[47. Bd., Nr. 6, S. 263.] 

Erhöhung der Leistungsfähigkeit 

von städtischen Verkehrs- 
netzen. | 

M. C. Brush bespricht die Maßnahmen. 
die nötig sind, wenn vorhandene Straßenbahnen 
zur Bewältigung des Verkehrs nicht mehr ge 
nügen, und spricht sich dafür aus. daß die Kosten 
für die Herstellung der dann notwendigen Tief- 
balınen von den Gemeinden aufzubringen und 
auch der Betrieb von ihnen solange wie nötig 
wirtschaftlich zu unterstützen sei. 


[47. Bd., Nr. 6. S. 265 u. 267.] 


Die Grundlagen für die 
mung des Nutzens 
man den Nutzen 


Bestim- 
und. wie 
bewertet 
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werden von (i. 
erörtert. 


Weston und Ph. J. Realy 
f 147. Bd., Nr. 6, S. 269. / 
Verhandlungen der Mitteljahres- 
"Versammlung. 
Mitteilungen über den Verlauf der im Fe- 
bruar 1916 in Chicago abgehaltenen Versamm— 
lung des Vereins der amerikanischen elektri- 
schen Bahnen. 
147. Bd., Nr. 6. S. 272. / 
Die Werkstätte der Bahn für öffent— 
lichen Dienst 
in New Jersey und ihre Einrichtungen werden 
von R. II. Harrison besprochen. 


47. Bd., Nr. 6, 9, 10. S. 276, 410, 461. 


Ausrüstung und ihre Unterhal- 
tung. 
Von den besprochenen Fragen seien er— 


wähnt: Die Einstellung der Finger von Fahr- 
schaltertrommeln, eiserne Leitungsmaste mit 
Seitenversteifung; fahrbare Brechmaschine zur 
Beseitigung von Steinen; Ausbesserung von 
Fahrschaltern und Motoren in Los Angeles: 
das in Detroit bestellte Gleismaterfial: gußeiserne 
Verbindung von eisernen und Tonröhren; neuer 
Isolator für Speiseleitungen in Bögen; Abschleit- 
fen alter und neuer Schienen in Worchester: 
Beleuchtungsanlagen in Werkstätten unter 
Benutzung der elektrischen Fahrleitungen: 
Benutzung von Manganstahl in Krümmun— 
gen; zweirädriger Wagen zur Beförderung 
langer Maste; die Unterhaltung der Brücken 
der Connectieut-Bahn-Gesellschaft die unge- 
wöhnlich zahlreich sind; Ampere - Stunden- 
messer bei der Annapolis-Bahn; Ausbesserung 
beschädigter Kraftwagen: Umbau von Sommer— 
wagen für den Winterdienst in Louisville: 
Kostenvergleich zwischen Laschen- und ge- 
schweißten Schienenstößen; gemischt-geschal- 
tete Weichen bei elektrischen Leitungen und 
Wagen: Bauweise und Unterhaltung von 
Schienenstößen und Leitungsverbindungen; elek- 
trische Lokomotiven für Feuerschutz: Beför- 
derung von Masten mit Kraftwagen; hohe 
Stromstärke für die Bostoner llochbahnen;: ein 
Wagen für Arbeitszwecke, zum Sprengen und 
Schneeräumen; Rangierlokomotive für die Chi- 
cago- Milwaukee und St. Paul-Balın; niedrige 
Betriebskosten bei Triebwagen mit Speicher- 
hatterien. 

[47. Bd., Nr. 9. S. 392.7 


Salonwagen Belebung des 
Verkehrs. 

Die Empire United Bahn hat auf ihren 
Strecken zwischen Rochester und Syracuse 
Salonwagen in den Betrieb eingestellt, um den 
Verkehr zu fördern, und damit gute Erfolge er- 
zielt; die Wagen. die als Trieb- und Anhänge- 
wagen eingerichtet sind, und die Verkehrsein- 
richtungen werden beschrieben. 


[47. Bd., Nr. 9, S. 395.] 


Drei-Leitungs-System Los 
Angeles, 


zur 


in 
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Seit über einem Jahr sind einige 125 engl. 
Meilen lange Strecken der PacifieElektrischen 
Bahn mit «drei Leitungen ausgerüstet, und da- 
durch sind beträchtliche Stromersparnisse er- 
zielt worden. Die Einrichtungen werden von 
S. II. Anderson beschrieben, auch erörtert 
er die Vorzüge und Nachteile einer solchen 
Anlage. 

[47. Bd., Nr. 9. S. 398.] 
Verminderung der Unfälle in 
Chicago. 
Die Hochbahnen von Chicago haben durch 
die Maßnahmen zur Erhöhung der Betriebs- 
sicherheit sehr erfreuliche Fortschritte in der 
lIlerabminderungz der Unfälle erzielt. Die 
betreffenden Maßnahmen und ihre Handhabung 
werden besprochen. 
[47. Bd., Nr. 9. S. 401, u. Nr. 10, S. 451.] 

Die Jahresversammlung des Zen- 
tralen Vereins Elektri- 
scher Eisenbahnen 


fand am 24. und 25. Februar 1916 in Dayton- 
Ohio statt. Über deren Verlauf und die Vor- 
träge wird berichtet. Es sprachen: H. M. 
Waite über die Beziehungen zu den 
städtischen Verwaltungen mit 
Rücksicht auf die öffentlichen 
Interessen und O. W, Hersky über In- 
duktions-Motoren. 


147. Bd.. Nr. 9, S. 404, u. Nr. 10. S. 446.] 


Versammlung des New Yorker 
Vereins Elektrischer Eisen- 


bahnen in Albany. 

Bericht über den Verlauf der am 24. Fe- 
bruar 1916 abgehaltenen Versammlung. P. V. 
See berichtete über die Untersuchung 
und Unterhaltung der Fahrzeuge 
bei der Hudson- und Manhattan-Bahn 
und H. A, Abell über die Heizung und 
Lüftung von Stadtbahnwagen, auf 
Grund der bei den Bahnen in Schenectady ge- 
machten Erfahrungen und angestellten Ver- 
suche, ferner hielt W. J. Harvie einen Vor- 
trag über das Verfahren zur Ein- 
ziehung der Fahrgelder. An diese 
Berichte und Vorträge schloß sich eine rege 
Besprechung., auch wurden verschiedene Ver- 
sicherungsfragen erörtert. 

[47. Bd.. Nr. 10. S. 435.] 
Neue Flektrisierung einer Vor- 
ortbahn in England. 

Die Lancashire- und Yorkshire-Bahn hat 


auf ihrer Vorortstreeke zwischen Manchester 
und Bary elektrischen Betrieb eingerichtet. 
Die Stromzuführung erfolgt durch dritte 


Schiene bei einer Spannung von 1200 V. Es 
werden beschrieben: das Kraftwerk mit seinen 
Einrichtungen, die Stromzuführungsanlagen 
und die Unterstationen, die ganz aus Eisen 


webauten Wagen und ihre elektrische Aus- 
rüstung. 


e [47. Bd., Nr. 10. S. 443. 


Gleis unterhaltung in Straßen. 


B. C. Cram erörtert die für die gute 
Unterhaltung der in Straßen liegenden Gleise 
maßgebenden Gesichtspunkte und zweckmäßig- 
sten Verfahren, insbesondere auch für die Ent- 
wässerung, und weist auf die die Umnterhal- 
tungskosten erhöhenden Schwierigkeiten hin. 


47. Bd.. Nr. 10. S. 455. 


Betriebskosten in Cleveland. 

Es wird der Nachweis erbracht. daß zur 
Deckung der Betriebskosten die Fahrgelder er- 
höht werden missen. 

147. Bd.. Nr. 10. S. 456. / 

Die Vorzüge des elektrischen Betriebes. 
besonders zur Erzielung von Ersparnissen bei 
der Gleis unterhaltung. werden dargelegt. 

147. Bd., Vr. 10. S. 457. 
Lin- Mann- Wagen in Städten 
berer Ausdehnung. 

Die in verschiedenen Städten mit mehr als 
25000 Einwohnern erzielten Vorteile im Be- 
triebe durch Benutzung von Ein-Mann-Wagen 
werden dargelegt. Es soll auch eine Vermin— 
derung von Unfällen, besonders beim Befahren 
von Straßenkreuzungen, erzielt worden sein. 


147. Bd., Nr. 10. S. 459. / 
Neu-HEng— 


grö- 


„Zuerst-Sicherheit” im 
land-Club. 
Bericht über die Besprechung der zur Er- 
höhung der Sicherheit zu treffenden Mab- 
nahmen. 


Elektrische Kraftbetrieberund Bahnen. 1916. 


[14. Jahrg., 9. Heft. S. 97. 


dem Betrieb der Riksgräns- 
bahn. 

F. Kunze aus Kiruma berichtet über die 
bisherigen Ergebnisse des Betriebes der ge- 
nannten norwegischen Bahn. Durch Aufnahme 
des elektrischen Betriebes konnte die mittlere 
Fahrgeschwindigkeit gegenüber der der 
Dampfzüge auf nahezu den doppelten Wert ge- 
steigert und auch die Zugstärke von 28 auf 
40 Wagen erhöht werden. Es werden insbeson- 
dere auch Mitteilungen über die Einwirkung 
des rauhen Klimas auf die elektrischen Anla- 
een und den Betrieb gemacht. 


[14. Jahrg., 9. Heft. S. 102.] 
Triebwa- 


Aug 


Vierachsiger eiserner 
gen. 

Sattler beschreibt die von den elek- 
trischen Bahnen der Kreise Bonn-Stadt. Bonn- 
Land und des Siegkreises benutzten hölzer- 
nen und eisernen Triebwagen. Die Wagen 
sind vierachsig, die letzteren Wagen sind im 
ganzen 14,13 in lang und enthalten 36 Sitz- und 
16 Stehplätze. 

14. Jahrg., 11 Heft. S. 121. / 


Mindest- und Kilometer fahrpreis e 
bei verschiedenen Verkehrs- 
unter nehmungen. 

Die Frage der Erhöhung der Fahrpreise 
bei den Straßenbahnen wird von Adolph er- 
örtert und deren Notwendigkeit nachgewiesen. 


XXIII. 1 
Mai 1916. 


114. Jahrg.. 11 Heft. S. 123.] 


Strabenbahn-Bremsen. 

Die Prüfung der elektrischen Bremsen bei 
den Straßenbahuwnazen wird besprochen. ins- 
wird den städtischen Stru— 
Benbahnen von Dresden eingeführte Prüfungs- 
verfahren beschrieben. 


besondere das bei 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 1916. 


34. Jahrg... 15. Heft. S. 174.] 

Einige Gesichtspunkte für den 

šau und Betrieb elektrischer 
Überlandzentralen. 

Wiedergabe eines von W. Kübler in der 
Fachgruppe für Elektrotechnik Öster- 
reichischen Ingenieur- und Architekten- Vereins 
in Wien gehaltenen Vortrags, in dem die ver- 
schiedenen für Bau und Betrieb in Betracht 
kommenden Gesichtspunkte behandelt werden. 


des 


Elektrotechnische Rundschan 


1916. 
33. Jahrg., Nr. 12:13, S. 45.] 
Phasen-Umformer für 
schweren Lokomotivbetrich. 
Da die EKinphasenkraftübertragung nur 
einen Fahrdraht erfordert und daher einfacher 
und übersichtlicher ist. als die Drehstromkraft- 
übertrarung, dagegen das Anlassen der Trieb- 
motoren einfacher und das (Gewieht der Loko- 
motivansrüstung bei Drehstrom geringer ist. 
als bei Einphasenstrom. hat die Norfolk- und 
Western-Bahn ihre Lokomotiven mit Phasen- 
umformern ausgerüstet. um den Kinphasen- 
strom der Leitung in Drehstrom umzuformen. 
Die Anlage und ihre Handhabung werten be- 
schrieben. 


Neuartixrer 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1916. 
37. Jahrg.. 13. Heft. S. 166.1] 


Nachrücksigenale auf der Berli- 
ner Hoch- und Untergrund- 
bahn 

sind kürzlieh eingeführt worden, um Betriebs- 

stoekungen zu vermeiden, die «durch längere 

Zugaufenthalte auf verkehrsreichen Bahn- 

höfen entstehen können. Bothe beschreibt 

diese Signale und bespricht ihre Wirkung 


nach den auf dem Bahnhof Leipziger Platz ge- 
machten Erfahrungen. 


137. Jahrg.. 13. Heft, S. 172. / 


Die elektrische Bahn Solothurn 
—B ern 

ist sehmalspuris. 28 km lang und wird mit 

Gleichstrom von 1200 V betrieben. Für die 

Grüterwagenbeförderung ist Rollschemel- 


betrieb vorgesehen, um vollspurige Wagen 


durchführen zu können. 


[37. Jahrg.. 15. Heft. S. 189.1 
Dieneuen Wagender elektrischen 


Stadtschnellbahnen in New 
York 
werden von K. Perlewitz beschrieben. 


Sie sind vierachsig. 20.1 m lang. mit drei Ein- 
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und Ausgangstüren in der Längswand ver- 
sehen. Die höchste Gesamtaufnahmefähisckeit. 
eines Wagens beträgt bei 90 Sitzplätzen 270 
Personen. Es werden nähere Angaben gc- 
macht über die Anordnung und Gestaltung der 
Sitzplätze, der Untergestelle und die elek- 
trische Ausstattung. 


Engineering News. 1910. l 
[75. Bd.. Nr. S. S. 362.] 


Ansprüche an die Anlieger auf 
Abflachung der Böschungen 


eines Straßbenbahneinschnit- 
tes 

sind in Kansas City. Mo. von den Behörden 

erhoben worden. Zur Durchführung einer 


Strube mit zweigleisiger Straßenhahn ist ein 


tiefer Felseinschnitt hergestellt worden. in 
dem wiederholt Felsabstürze vorgekommen 


sind. so daß die Inbetriebnahme noch nicht 
möglich war. Die Böschungen sollen nun ab- 
zeflacht. werden. 
75. Bd. Nr. 6. S. 27.7 
Ein Arbeitswagen zum Hersteller 
von Beton für Straßenbahn- 
gleise 
der Birmingham-Bahn-Licht- und Kraft-Gesell- 
schaft in Birmingham, Ala, und die Arbeits- 
weise wird beschrieben. 


Ornan für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
in technischer Beziehung. 1916. 

153. Bd., S. Heft. S. 127.1 

Sicher- 


Förderung verbesserter 


heitsvorkehrungxgen für Tun- 
nelbetriebe. 
Aus Anlaß der dureh Kurzschluß verur- 


sachten gewaltigen ‚Rauchentwieklunge im Sub- 
way in New York am 6. Januar 1915 haben mu 
Auftrage des Amtes fiir öffentliche Betriebe 
die städtischen Feuerwehren ein Gutachten 
ausgearbeitet. in dem für den Schnalltalm— 
tunnel von Boston und New York bestimmte 
Sicherheitsmaßnahnmen empfohlen 
Die vorgeschlagenen Verbesserungen 
mitgeteilt. 


werden. 
werden 


Österreichisch-Ungarisches Eisenbahnblatt. 1916. 


[21. Jahrg.. Nr. 13. S. wl 


Die wirtschaftliche Lage ler 
deutschen Straßenbahnen und 


Kleinbahnen 
wird besprochen. und es wird dargelegt. daß 
eine Erhöhung der Fahrgelder nötig ist. um 
die Lebensfähigkeit der Unternehmungen zn er- 
halten. 

21. Jahra.. Nr. 13. S. 102. / 

Elektrische Lokalbahn Wien- 

G(rokmarkthalle— Landes- 

grenze nächst Ilainbur«e. 


Mitteilungen über die Beförderung von 
Expreßrütern zwischen Wien und Preisburg 


und die Tarife, 


Zeitschrift 


Ze 


Österreichische Eisenbahn-Zeitung. 


1916. 


[39. Jahrg.. N 8. Heft, S. 62 u. 69. 
elek- 


Beitrag zur Geschichte der 
trischen 
tungen. 

Fortsetzung der Abhandlung von L. Kohl- 
fürst mit Angaben über die auf den öster- 
reichiseh-ungarischen Bahnen eingeführten 
mechanischen Stellwerke mit elektrischer 

Bloekung und der Kraftstellwerke. Weiter 

werden die lilfssignale auf den Zügen be- 

sprochen. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 
1916. 

[ 13. Jahrg... 11..12..13.,14. Heft, S. 83. 91. 99, 107.] 

Die 


elektrischen Lokomotiven, 


Bauart Örlikon. der Rhä- 
tischen Bahnen. 
Seit im Jahre 1913 die Strecke Bevers— 


Schuls zu den übrigen Strecken hinzugekommen 
und fiir elektrischen Betrieb eingerichtet war, 
ging man auch auf den anderen Engadiner 
Strecken Bevers-—-St, Moritz und Samaden— 
Pontresina zum elektrischen Betrieb über. 
Die elektrischen Lokomotiven und ihre Aus- 
riistung werden beschrieben. auch werden 
Mitteilungen über die Leitungsanlagen und 
das Umformerwerk gemacht. 


19 16. 


61. Jahrg.. 1. Halbjahr, Nr. 8. S. 349.] 
Pulverisierte lleizkohle für Lo- 
komotiven. 

I. E. Mahlfeld legt die wirtschaftlichen 
Vorteile der Verwendung von pulverisierter 
Kohle dureh Steigerung der Leistungsfähig- 
keit der Lokomotiven dar. 

[61. Jahrg., 1. Halbjahr, Xr. &. 
Der Betrieb auf 
ten Strecke 
West-Bahn 
wird besprochen, insbesondere werden Mittei— 
lungen über die Lokomotiven und ihre Unter- 
haltung sowie über die Streckenunterhaltung 
Zomacht. 


The Railway Age Gazelte. 


S. 354.1 
der elektrisier- 
der Norfolk- 


Verkehrstechnische Woche und eisenbahntech- 


nische Zeitschrift, 1916. 


[10. Jahrg., Nr. 11/13. S. 101.] 


Zum Schnellbahnverkehr in Groß- 
Berlin. 

Im Anschluß an den von Prof. Cauer 
in Verein für Kisenbahnkunde gehaltenen 
Vortrag und die anschließende Besprechung. 
über die wir in Heft 4 auf Seite 274 berichtet 
haben. nehmen Cauer und Kemmann zu 
der Gestaltung zweigeschossiger Kreuzungs- 
bahnhöfe, insbesondere des Bahnhofs Motz- 
straße, nochmals Stellung und besprechen die 
Vor- und Nachteile der verschiedenen Anlage- 
formen. 


itschriftenschan. 


Eisenbahneinrich- ` 


j 


] 


die z. T. auch 


für Kleinbahnen. 


Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und 


Architekten-Vereins. 1916. 


[60. Jahrg., 10. Heft. S. 189. 


Elektrische Dralıtseilbahn Si- 
ders—-—Montana—Vermala. 


Schluß des Aufsatzes von Zehnder- 
Spörry. Es werden beschrieben der Ober- 
bau, der aus einer hohen Breitfußschiene mit 
keilförmigem Kopf auf flußeisernen Schwellen 
besteht; die Hochbauten und die Motorstatio— 
nen; die elektrischen Einrichtungen und die 
Signalanlagen sowie die Fahrzeuge. Ferner 
werden Mitteilungen gemacht über die Bau— 
kosten. die Tarife sowie die Verkehrsentwick- 
lung und die Betriebseinnahmen und -aus- 
gaben. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau, 


1916. 
[33. Jahrg.. Nr. 10. S. 183.] 
Straßenbauten in hüzeligen und 


verkehrsreichen Stadtbe- 
zirken. 

W. Livland beschreibt verschiedene 
Straßentunnelanlagen. die in San Francisco, 
Pittsburg und Newark hergestellt werden und 
der Durchführung von Bahnen 
dienen, 

[33. Jahrg.. Nr. 10. S. 197.] 


ZAwangschiene aus lWartstahl. 


Beschreibung einer Schiertenanordnung, bei 
der der Fahrschienenkopf und die Zwang- 
schiene nicht aus einem Stück bestehen, sondern 
getrennt sind, so daß letztere für sich ausge- 
wechselt werden kann, wenn sie verschlissen 
ist, ohne die Fahrschiene mit auswechseln zu 
miissen. 


33. Jahrg.. Nr. 11. S. 205. 


Pflasterarbeiten und Verkehrs- 
sicherheit. 

Dr. Ing. G. Klose bespricht die ver- 
schiedenen bei der Erneuerung und Ausbesee- 
rung der verschiedenen Pflasterarten mit 
Rücksicht auf den Verkehr zu berücksichtigen- 
den Gesichtspunkte und Ausführungsweisen, 
wobei auch der Straßenbahnverkehr berück- 


sichtig wird. 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 


Der elektrische Betrieb der Rhäti— 
schen Bahnen 


wird von Zehme besprochen, Er macht 
zunächst Mitteilungen über die Lage und Ge- 
staltung der Bahnstrecken und geht dann im 
einzelnen ein auf die Stromart, das Kraftwerk, 
die Hochspannungs- und Fahrleitungen der 
Fahrzeuge und ihre Ausrüstunz sowie auf das 
Ergebnis von Abnahme versuchen. 


Mai 1t 
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| Mitteilungen 
Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


No. 5 Mai Jahrgang 1916 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 
Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 
die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. Übertrag 326 (298) 

Zum Mitglieder-Verzeichnis. re dE We ( Gë 

e E SESCH A „ reita r 72), 

Die Elektrizitätswerk- und Strabenbahn- | 5 3 ( ` 

f DE DEE EE Sonnabend . . . . 85 ( 79), 

Aktiengesellschaft Stralsund in Stralsune unbekannte Tage 4 ( 1 
ist Mitglied des Vereins geworden. en ee 

zusammen. . 5091 (542). 


B. die Tageszeiten: 


Straßen- und Klein-Bahn- Berufs- vormittags zwischen 
genossenschaft. 12—6 Uhr. . . . 52 (48) 1) Fälle, 
1. Zusammenstellung der im Monat März 1916 vormittags zwischen - 
angemeldeten und erledigten Betriebsunfälle. 6—12 Uhr. . . 20 (192) Se 
Im Monat März 1916 sind 591 Un- nachmittags zwischen 
fälle angemeldet worden, und zwar 14 Un- 12—6 Uhr. . . . 193 (181) PORR 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1916, nachmittags zwischen 
dagegen 577 Unfälle aus dem Jahre 1916 6—12 Uhr. . . . 13 (116) „, 
gegenüber 542 Unfällen im Vorjahre. ohne besondere An- 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen gabee 13 (68) » 
verursachten die erlittenen Verletzungen zusammen . . 591 (542) Fälle. 
in 6 (6) !) Fällen den Tod des Verun— | C. die Gefahrklassen: 
glückten, an 
in 585 (536) Fällen die Erwerbsunfähig- 1 492 (430) ), 
keit des Verunglückten, 2 se 
30 549 Véi 3 1 ( 1), 
zus. 591 (542) Fälle. 4 263) 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 5 76 0 92). 
sich auf: 6 sa CE], 
A. die Wochentage: 7 7 (1,5 
Sonntag . 13 (47) )), 8 2 ( 4), 
Montag 099 (92), 9 ä 
Dienstag 89 (75), BER o mg, ee J 
Mittwoch. e, . 955 (84). 11 (Straßengänger) . . . 2 (—), 
Seite 326 (298) zusammen. . 591 (542). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat März 1916. 


Aus dem Monat März 1916 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. März 1916 waren unerledigt aus der Vorzeit... 1265 ( 965) 1) Unfälle. 
Im Monat März 1916 wurden gemeldet e, 591 ( 542) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung.. .. 1856 (1507) Unfälle. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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36 (15070 1 Alle 
Davon wurden erledigt: 1856 (1500) ) Unfälle. 
1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädli— j 
gung e E E E E E er ëch 602 1502) Fälle. 
2. dureh erstmalige Entsehädigungsfeststellung 76 (4) „ 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 51 (26) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossenschaften . 2 2 2 2 2 2 2 2.0 — 3) „ 
zusammen 129 (572) Unfälle. 


Am 31. März 1916 blieben somit unerledigt 1127 (935) Unfälle. 
3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat März 1916 folgende 
Veränderungen: 


Der Vortrag betrug am 29. Februar 1916 . 1 123 266.93 M (1 000 3890.27 M. 


Zugang: 


Kosten des lleilverfahbrens 4662,27 M (2669,28 M), 
Erhöhtes Krankengeld 386,09 „ ( 371,49 „), 
Kur- und Verpflegungs- . 
kosten WW 6 050,80 „ ( 1575,45 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. 9.14.71 „ ( 896,41 „), 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung . 878.05 „ — 5), 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 30.63 „ ( 381.95 „), 
Freiwillige Leistungen 65.00 „ — EE 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. 8 831,23 „ (7511.62 „), 
ältere Fälle 6911.28 „ (3 130.47 „). 
Entscheidung im Rechts- 
gange. 438,39 „ (1 172.61 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 912.85 „ (512,45 „), 
ältere Fülle 115.75 „( 149.82 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. 1196.85 „ ( 51210 „), 
ältere Fälle SL p "E. 285D p), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenkause: 
Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. 403.57 „ 193,5 „ 
ältere Fälle Se A ER, ch 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. 570.05 „ ( 286.51 „9. 
ältere Fälle 236.77 „ ( 11.00 „), 
Rente an Verwandte, aut- 
steizender Linie: 
erstmalig festgesetzt. 19.75 „ ( — Sch 
Summe des Zugangs 32 915.20 M (1982546 Mi. 


1, Die eingeklammerten Zahlen sind die des 


Vorjahres. 


geet Verleeg Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


331 


1 123 266,93 M (1 000 389,27 M) }). 


Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens 16,00 M 3,00 M), 
Fürsorge für Verletzte i 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit . 7,50 M ( 125,31 M), 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung. . 1224,85 „ ( 1055,50 „), 
Rentenentziehung . . . 116,56 „ ( 231,25 „), 
Ausscheiden durch Tod 259,25 „ ( 115, 10 „), 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 
haus. zur 8 195,30 „ ( 193,95 „), 
andere Ursachen 818,39 „ ( 8600,35 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Ab- 
findung 18,30 „“ — 5), 
andere Ursachen 81,34 „ ( 74,68 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
andere Ursachen 333,99 „ ( 298,70 „), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 262,39 „ ( 146,25 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 297,15 „ ( 73,05 „), 
Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie: 
andere Ursachen — „ ( 46,00 „), 


Summe des Abgangs . 


3691,02 M ( 3223,14 M). 
32 915,20 M (19825,46 M). 


Zugangssumme 
Abgangssumme . . 3691,02 „ ( 3223,14 „). 
Verbleibt Zugang 29 224,18 M ( 16 602,32 M). 
Darin sind enthalten 2025, 78 M (1449,48 M) Monats- 
renten mit einer Belästung bis zum Jahresschlusse 
in Hahn d E irm ee ir 18 232,02 „ ( 13 045,32 „). 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 


31. März 1916 


— — 


1170 723,13 M (1 030 036,91 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Niederschrift 
über die außerordentliche Vereins versammlung 
am 11. März 1916 zu Berlin. 


Vorsitzender: 
Dr. Wussow, Vorsitzender des Direktoriums der Großen Berliner Straßenbahn, Berlin. 


Vorsitzender: M. H.! Ich er- 
öffne die heutige außerordentliche Vereins- 
versammlung des Vereins Deutscher 
Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen 
und begrüße die Erschienenen. 


Ehe wir in die Tagesordnung ein- 
treten, möchte ich zweier Berufsgenossen 
gedenken, die seit unserm letzten Zusam- 
mensein leider dahingeschieden sind, des 
Herrn Geheimen Regierungsrats v. Kühle- 
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wein, der 25 Jahre lang Direktor der 
Großen Berliner Straßenbahn war, und 
des Herrn Regierungsbaumeisters a. D. 
Blumberg, Direktors der Großen Casseler 
Straßenbahn. Beide haben ihre Lebens- 
arbeit dem deutschen Straßenbahnwesen 
gewidmet und haben gerade in der schwe- 
ren Zeit der Einführung des elektrischen 
Betriebes Tüchtiges geleistet. Sie sind uns 
auch als liebe Kollegen ans Herz ge- 
wachsen. Ihr Andenken wird in unserm 
Kreise nicht verloren gehen. Zum Zeichen 
dessen bitte ich Sie, sich von Ihren Sitzen 
zu erheben. (Geschieht.) 

Wir haben die hohe Ehre, zu unserer 
heutigen Sitzung eine größere Reihe von 
Vertretern hoher und höchster Staatsbe- 
hörden sowie Kommunalbehörden bei uns 
begrüßen zu können. Seine Exzellenz der 
Preußische Herr Minister der öffentlichen 
Arbeiten ist durch Herrn Geheimen Ober- 
regierungsrat Reichart vertreten; seine Ex- 
zellenz der Herr Staatssekretär des Reichs- 
schatzamts durch Herrn Geheimen Regie- 
rungsrat Dr. Wunsch; das Königlich Säch- 
sische Finanzministerium durch Herrn 
Bauamtmann Sorger. Das Großherzog- 
lich Badische Ministerium der Finanzen 
hatte Herrn Geheimen Oberfinanzrat 
Kempff beauftragt, der leider im letzten 
Augenblick am Erscheinen verhindert wor- 
den ist. Vom Großherzoglich Hessischen 
Ministerium der Finanzen ist Herr Ge- 
richtsassessor Dr. Schrod entsandt, von 
der Freien und Hansestadt Hamburg Herr 
Regierungsrat Dr. Lippmann als Vertreter 
der Finanzdeputation, von der Freien und 
Hansestadt Bremen Herr Senator Stadt- 
länder. Ferner sind vertreten: das König- 
liche Polizeipräsidium Berlin durch Herrn 
Baurat Schulz, die Königliche Eisenbahn- 
direktion Berlin durch Herrn Regierungs- 
rat Prins, der Verband Groß-Berlin durch 
Herrn Verbandsdirektor Dr. Steiniger 
und Herrn Professor Giese, der Deutsche 
Städtetag durch den Geschäftsführer Herrn 
Dr. Luther. Außerdem sind eine größere 
Reihe von Vertretern einzelner deutscher 
Städte erschienen, die- im einzelnen nicht 
bei mir gemeldet sind, die ich nur in ihrer 
Gesamtheit hiermit herzlich begrüße. 

M. M.! Ich danke Ihnen herzlichst für 
‚Ihr Erscheinen; zeigt es uns doch, daß 
Sie Interesse nehmen an der großen Le- 
bensfrage, die die deutschen Kleinbahnen 
und Straßenbahnen heute zum ersten Mal 
in ihrer Gesamtheit beschäftigen soll. 

Wir können dann zur e een 
übergehen Punkt 1: 
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Die Tarifverhältnisse der elektrischen 
Straßenbahnen und Maßnahmen für eine 
allgemeine Tariferhöhung. 


Ich möchte historisch bemerken, daß 
die heutige Tagung dadurch zustande ge- 
kommen ist, daß eine Reihe von Leitern 
westdeutscher Bahnen, namentlich solcher, 
die in städtischer Regie stehen, sich zu 
einer freien Aussprache in Düsseldorf zu- 
sammenfanden. Dort wurde allgemein die 
ungünstige Wirtschaftslage hervorgeho- 
ben, die besonders auf dem Tarif beruhe, 
der mit der Entwicklung der Ausgaben 
nicht Schritt gehalten habe. Diese von 
65 Vertretern von Straßen- und Kleinbah- 
nen besuchte Versammlung wählte eine 
Kommission, die sich ihrerseits wieder an 
die geschäftsführende Verwaltung unseres 
Vereins mit der Bitte wandte, diese große 
Frage zu einer Frage des Vereins zu 
machen. Die geschäftsführende Verwal- 
tung hat dann eine Sitzung des Vorstan— 
des, des zuständigen Ausschusses E und 
dieser in Düsseldorf gewählten freien 
Kommission zusammenberufen, und hier 
ist einstimmig beschlossen worden, den 
Vorstand des Vereins zu ersuchen, eine 
außerordentliche Vereinsversammlung des 
Vereins nach Berlin zu berufen, um ‚die 
Frage des Tarifs zu besprechen. Der Vor- 
stand hat dem stattgegeben, und so ist die 
heutige Versammlung zustande gekommen. 
Der Vorstand hat geglaubt, eine Vorarbeit 
für die heutige Sitzung schaffen zu sollen. 
Er hat eine Tarifkommission ernannt, die 
aus den Herren Löwit, Vertreter der Stadt 
Mannheim, Stahl, Vertreter der Stadt Düs- 
seldorf, und Battes, Direktor der Straßen- 
bahn Hannover, besteht. 


- Als Berichterstatter für die heutige 
Sitzung ist Herr Direktor Löwit, Vertreter 


der Stadt Mannheim, bestellt worden. Die 


Komnission hat einen Bericht ausgear- 
beitet, der Ihnen bereits gedruckt vorliegt. 
(Der Wortlaut des Berichtes ist in der An- 
lage S. 360 ff. wiedergegeben.) Ich erteile 
nunmehr dem Vertreter der Stadt Mannheim, 
Herrn Direktor Löwit, das Wort zur Er— 
stattung seines Berichts. 


Berichterstatter Herr Direktor Lö- 
wit (Mannheim): Meine sehr verehrten 
Herren! Am 4. Juni 1909 hat in Bingen 
die Versammlung der Straßenbahn-Be- 
triebsleiter von Rheinland, Westfalen und 
den benachbarten Bezirken stattgefunden, 
in der eine Besprechung über die Er— 
gebnisse von stattgehabten Tariferhöhun- 
sen erfolgte. In dieser Versammlung 
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wurde ein Beschluß gefaßt, unser Ver- 
ein möge die Gestaltung der Straßenbahn- 
tarife allgemein zum Gegenstand der Be- 
sprechung auf einer Vereinsversammlung 
machen. Der zuständige Ausschuß E hat 
dann einen Unterausschuß ernannt, be— 
stehend aus dem Kollegen Battes und mir; 
dieser Unterausschuß wurde in der 


13. Vereins versammlung in Berlin 1911 be- 


stätigt. 

M. H., Sie entnehmen schon aus diesen 
Maßnahmen und aus den getroffenen Er- 
hebungen und Sammlungen von reichhal- 
tigem statistischen Material — ich erinnere 
Sie nur an den von uns am 10. Mai 
1913 versandten sehr umfangreichen 
Fragebogen —, daß schon vor Aus- 
bruch des Krieges die Tarife der Stra- 
- ßenbahnen und der Kleinbahnen Gegen- 
stand von Besprechungen und Beratun- 


gen innerhalb des Vereins und seines zu- 
ständigen Ausschusses waren. Es unter- 
lag für die damals Beteiligten gar keinem 
Zweifel, daß alle diese Feststellungen 
nur den Zweck hatten, zu untersuchen, ob 
die Kosten und Leistungen mit den dama- 
ligen Tarifen in Einklang standen. Wenn 
man gehofft hatte, diese Arbeit zu einem 
gedeihlichen Abschluß zu bringen, so hat 
hier der Krieg, gleichwie in andere Wirt- 
schaftsfragen, hemmend eingegriffen, und 
die Ausarbeitung der Denkschrift mußte 
verschoben werden. Inzwischen haben sich 
jedoch die wirtschaftlichen Verhältnisse 
bei den meisten Bahnverwaltungen ganz 
erheblich verschlechtert, und notgedrun- 
gen sahen sich viele vor die Aufgabe ge- 
stell, noch während des Krieges Tarif- 
erhöhungen vorzunehmen. Diese Tarif- 
maßnahmen scheiterten zum Teil, soweit 
es sich um stadteigene Betriebe handelte, 
an dem Widerstande der städtischen Kolle- 
gien und zum Teil, soweit Privatgesell- 
schaften in Frage kamen, an der ablehnen- 
den Haltung der Wegeberechtigten. 

Wie der Herr Vorsitzende schon mit- 
geteilt hat, wurde dann in der Besprechung 
von Düsseldorf der Verein ersucht, die 
heutige Vereinsversammlung einzuberufen, 
und ich habe nun die Ehre, Ihnen das Er- 
gebnis der von den Kollegen Battes, Stahl 
und mir gemachten Untersuchung vorzu- 
tragen. 

M. H., wenn man beurteilen will, in 
welcher Weise die Straßenbahntarife den 
jetzigen Verhältnissen entsprechen, so 
muß man auf die Entwicklung des Stra- 
ßenbahn- und Kleinbahnwesens zurück- 
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bahnen üblichen Tarife bei Einrichtung 
des elektrischen Betriebes nicht nur nicht 
übernommen, sondern erheblich ermäßigt 
worden sind. Die Erfahrungen haben aber 
gelehrt, daß diese Verbilligung der Tarife 
einen finanziellen Notstand bei einer gro- 
ßen Zahl von Bahnen hervorgerufen hat. 
Nun ist die Frage aufzuwerfen: woher 
rührt dieser finanzielle Tiefstand unserer 
Bahnen? Man kann als Erfahrung der 
letzten Jahrzehnte feststellen, daß der 
wirtschaftliche Aufschwung allgemein ein 
Aufsteigen der Löhne und eine Preiser- 
höhung sämtlicher Waren hervorgebracht 
und daß etwa seit Beginn des jetzigen 
Jahrhunderts die Verteuerung der wich- 
tigsten Lebensbedürfnisse schärfer einge- 
setzt hat als zuvor. Die dauernde Ver- 
schlechterung des Verhältnisses der Aus- 
gaben zu den Einnahmen geht aus dem 
durchschnittlichen Betriebskoeffizienten 
der Jahre 1911, 1912 und 1913 hervor. Im 
Jahre 1911 betrug der durchschnittliche 
Betriebskoeffizient noch 69, immerhin 
schon eine recht hohe Zahl; er stieg im 
Jahre 1912 auf 71 und im Jahre 1913 
auf 72. 

Der finanzielle Mißerfolg der Betriebe 
rührt her: 1. aus dem ständigen Anwach- 
sen der Betriebsausgaben, 2. aus der Aus- 
dehnung der Betriebe, sei es durch Ver- 
dichtung oder durch Ausdehnung der 
Bahnnetze nach außerhalb liegenden dünn 
bevölkerten Wohnquartieren, und 3. aus 
den Vergünstigungstarifen, die man den- 
jenigen Fahrgästen eingeräumt hat, die 
regelmäßig die Bahnen benutzen, oder aus 
den Preisermäßigungen, die man den wirt- 
schaftlich Schwachen, also den Arbeitern, 
zugestanden hat. | 

Ich gehe zunächst auf die Ausgaben 
ein. Nach dem uns zur Verfügung stehen- 
den statistischen Material bilden einen 
ausschlaggebenden Faktor die Personal- 
kosten. Diese sind mit etwa 60 v. H. des 
gesamten Betriebsaufwandes zu beziffern. 
In der Gründungszeit des Straßenbahn- 
wesens ist schon dieser Einfluß der Per- 
sonalkosten «deutlich bemerkbar. Aller- 
dings unterschied sich damals der Betrieb 
von dem gewöhnlichen Fuhrgewerbe nur 
wenig. Das Personal blieb den ganzen 
Tag bei seinen Wagen, so daß Dienst- 
leistungen von 17 Stunden auch bei sehr 
gut geleiteten Bahnen die Norm waren. 
Später, Mitte der 80 er Jahre, wurde dann 
die Arbeitszeit durch Einführung von 
Ruhetagen etwas abgekürzt, und noch zu 


greifen, weil die damals bei den Pferde- Anfang der 90 er Jahre hatte man Dienst- 
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zeiten von etwa 14 Stunden zu verzeich- 
nen.: Heute wird es wohl kaum noch eine 
Bahn geben, die 10 Stunden fordert; es 
gibt Bahnen, die erheblich unter 10 Stunden 
Dienstzeit haben. Beider früheren ziemlich 
langen Dienstzeit waren die Löhne des 
Personals recht bescheiden. Die besser 
zahlenden Verwaltungen legten für einen 
Mann 75 bis 80 M an. Schon beim Über- 
gang zum elektrischen Betrieb steigerten 
sich die Löhne erheblich, und man kann 
sagen, daß sie vor dem Kriege etwa 50 
v. H. höher waren als zu Beginn der 90 er 
Jahre und bei den meisten Verwaltungen 
gegenüber der Zeit der Pferdebahn um 
mindestens 100 v. H., bei einzelnen sogar 
um 200 v. H. Bei dieser Erhöhung der Löhne 
und Verkürzung der Arbeitszeit muß- 
ten natürlich die Betriebskosten in einer 
nicht geahnten Weise anwachsen; denn 
wie Ihnen allen bekannt ist, wirkt schon 
eine geringe Erhöhung des Einkommens 
des einzelnen Mannes bei dem großen Per- 
sonalbestande unserer Bahnen ausschlag- 
gebend auf die Wirtschaftlichkeit unserer 
Unternehmungen ein. Jedenfalls ist es 
Tatsache, daß die Verkehrssteigerung die 
erhöhten Personalkosten nicht auszu- 
gleichen in der Lage war. 

Noch etwas anderes kommt aber hin- 
zu, daß nämlich die meisten Bahnverwal- 
tungen Wohlfahrtseinrichtungen für ihr 
Personal geschaffen haben. Ich erwähne 
Ruhegehalts- und Hinterbliebenenversor- 
gung, Unterstützungskassen, Lohnfortzah- 
lung für Urlaubstage und bei militärischen 
Übungen. Ich weise ferner auf die Woh- 
nungsfürsorge hin, auf die Weitergewäh- 
rung des vollen Lohnes in Krankheits- 
fällen, auf die Teuerungszulagen, auf freie 
Dienstkleidung und dergleichen mehr. 
Diese Wohlfahrtseinrichtungen sind natur- 
gemäß in ihrer Wirkung von großer Be- 
deutung; namentlich kommen die für die 
Ruhegehalts- und Hinterbliebenenversor- 
gung aufzuwendenden Kosten in Betracht. 
Die meisten Bahnen haben Wohlfahrts- 
einrichtungen, deren Sätze, bei vielen 
wenigstens, über die Sätze der Angestell- 
tenversicherung hinausgehen und die 
Sätze erreichen, welche die Reichs- und 
Staatsbeamten und ihre Hinterbliebenen 
beziehen. Wie sehr diese Aufwendungen 
den Betriebsaufwand belasten, erhellt aus 
einer Berechnung der Reichsregierung, 
die seinerzeit zum Angestelltenversiche- 
rungsgesetz vorgelegt wurde. Danach 
müßten etwa bis zu 19 v. H. der Gehälter 
jährlich zurückgelegt werden. Jedenfalls 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.- Verwaltungen. 


„Haftpflichtgesetz 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


kann man sagen, daß die Personalkosten 
einschließlich aller Kosten für die Wohl- 
fahrtseinrichtungen um etwa 100 v. H. seit 
Einführung des elektrischen Betriebes ge- 
stiegen sind. 

Nicht unerwähnt darf die Belastung 
bleiben, die uns die Haftpflichtgesetz- 
gebung bringt. Wie Sie wissen, findet das 
vom Jahre 1870, das 
eigentlich seinerzeit für die Vollbahnen 
bestimmt war, auch für die auf den Straßen 
den Betrieb führenden Unternehmungen 
voll Anwendung. Während man zu Zeiten 
der Einführung des elektrischen Betriebes 
mit einer Belastung von etwa 3 bis 5 für das 
Tausend der Einnahmen rechnen konnte, ha- 
ben sich heute diese Ausgaben auf 15 bis 
20 für das Tausend erhöht infolge der durch 
den gesteigerten Straßenverkehr immer 
höher gestiegenen Ansprüche. 

Neben diesen persönlichen Kosten ist 
der Betriebsaufwand durch Maßnahmen 
gesteigert worden, die wir im Interesse der 
Fahrgäste veranlaßt haben. Ich erwähne 
z. B. die Erhöhung der Reisegeschwindig- 
keit. Die Zugkraftkosten üben einen 
maßgebenden Einfluß auf die gesamten 
Betriebsausgaben aus. Nach einem Vor- 
trage, den Herr Geheimrat von Petri ge- 
halten und in der Zeitschrift „Elektrische 
und maschinelle Betriebe“ voröffentlicht 
hat, betragen die Kosten für die Zugkraft 
im Durchschnitt etwa 20 v. H., im niedrig- 
sten Falle 12 v. H., im höchsten Falle 
sogar 32 v. H. des gesamten Betriebsauf- 
wandes. Auf das Rechnungskilometer 
macht das im Durchschnitt 7 Pf, im Höchst- 
fall rund 20 Pf, also eine ganz ansehnliche 
Zahl. „Die Erhöhung der Reisegeschwin- 
digkeit hat infolge des dadurch bedingten 
raschen Anfahrens der Triebwagen eine 
Verteuerung des Anschaffungswertes ge- 
oracht. Während man noch im Jahre 1900 
Motoren von 20 bis 22 PS verwandte, ist 
man heute auf die doppelte und auch noch 
höhere Leistungen gegangen. Hierdurch 
wird der Anschaffungswert der Betriebs- 
mittel wesentlich erhöht. Man hat ferner 
die Ausstattung der Wagen verbessert. 
Die Konstruktion der Wagen, die sich ur- 
sprünglich der Pferdebahntype angepaßt 
hatte, ist in durchaus einwandfreier Weise 
technisch vervollkommnet worden. Alles 
das belastet unsere Anlagekapitalien. Die 
technische Vervollkommnung der Be- 
triebsmittel hat eine Gewichtszunahme zur 
Folge gehabt, die wiederum eine Er- 
höhung der Stromkosten und der Gleis- 
unterhaltungskosten bewirkt. 
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Wenn Sie die statistischen Zahlen ver- 
gleichen, so wird man nicht fehl gehen, 
wenn man die Zunahme der gesamten Be- 
triebskosten in den letzten 25 Jahren auf 
50 bis 75 v. H. veranschlagt. In der Ta- 
belle 1 (Seite 362) ist nachgewiesen, daß 
die verglichenen 10 Jahre allein schon 20% 
v. H. im Durchschnitt gebracht haben. 

Die erhebliche Verkehrsentwicklung 
der letzten Jahre hat bei den Straßenbah- 
nen und Kleinbahnen eine große Steige- 
rung der Betriebsausgaben verursacht, 
eine Steigerung, die durch die bessere 
Platzausnutzung auch nicht annähernd 
ausgeglichen worden ist. Während andere 
Erwerbsunternehmungen, die einer Tarif- 
hoheit nicht unterstehen, ihre anwachsen- 
den Betriebslasten auf ihre Konsumenten 
abwälzen konnten, ist das bei uns nicht 
möglich. Die Straßenbahnen und die 
Kleinbahnen fanden beinahe niemals da- 
für Verständnis, wenn sie einen Ausgleich 
in Tariferhöhungen suchten. Das Be- 
triebsprivileg der Bahnen wird durch die 
öffentlich-rechtlichen und privatrechtlichen 
Bestimmungen zu einem Privileg stetigen 
finanziellen Rückgangs. Anderseits muß- 
ten die Bahnen in den bedeutend gestiege- 
nen Preisen für alle Betriebsmaterialien 
die erhöhten Kosten der menschlichen Ar- 
beitskraft von Handel und anderen Ge- 
werben wehrlos übernehmen. Ich weise 
hier nur auf die Entwicklung der Syndi- 
kate und Kartelle hin, kurz all der Vereini- 
gungen, die ihren Mitgliedern Schutz 
gegen unangemessene Entwertung ihrer 
Erzeugnisse bieten, hierdurch aber uns die 
Materialpreise verteuern. Beinahe in 
allen für unseren Betrieb notwendigen 
Artikeln ist die Erwerbsfreiheit teils di- 
rekt, teils indirekt beschränkt. 

Alle diese Verhältnisse, auf die ich 
jetzt eingegangen bin, waren für die 
Selbstkostensteigerung schon vor dem 
Kriege gegeben. Welche Mehrkosten hat 
uns nun der Krieg gebracht, und welche 
Mehrkosten haben wir nach dem Kriege 
zu erwarten? 

Bei den meisten, ich möchte beinahe 
sagen, fast bei allen Bahnen sind aus dem 
Güterverkehr und dem Personenverkehr 
Einnahmeausfälle entstanden. Bei dem 
Personenverkehr treten zu diesem Ver- 
kehrsausfall die Belastungen durch die 
den Kriegsteilnehmern gewährten Vergün- 
stigungstarife. Beim Kapitaldienst erlitten 
die Verwaltungen Kursverluste. Die Hy- 
pothekenbeschaffung hat sich bei den 
Passivhypotheken verteuert, und bei den 
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Aktivhypotheken sind Zinsausfälle einge- 
treten. Die Wohlfahrtseinrichtungen wer- 
den in erhöhtem Maße in Anspruch genom- 
men. Die Einstellung von Kriegsbeschä- 
digten mit verminderter Arbeitskraft, die 
wir uns zu einer Pflicht machen und auch 
ferner machen wollen, bringt uns auch 
Belastungen. Es ist also auch nach dem 
Kriege eine weitere Steigerung der Be- 
triebskosten sicher zu erwarten. 

Hinsichtlich des Einflusses der Be- 
triebslasten auf die Finanzergebnisse der 
Bahnen ist die Ausdehnung der Straßen- 
bahnnetze, sei es durch den Bau neuer 
Linien oder durch Verdichtung des Be- 
triebes, ein ganz bedeutender Faktor. In 
den Tabellen 2, 3 und 4, die Ihnen vor- 
liegen (Seite 363, 364 und 365), finden 
Sie die prozentuale Zunahme der 
Streckenlänge, der Fahrleistung, der be- 
förderten Personen, der Einnahmen und 
der reinen Betriebsausgaben für die Jahre 
1903 und 1913, alles mit Ausnahme der 
Streckenlänge bezogen auf 1 Kilometer 
durchschnittliche Betriebslänge. Diese 
Zahlen liefern einen interessanten Beitrag 
zu der Feststellung, wie wenig die Be- 
triebsdichte mit der Zunahme der Strecken- 
länge im Einklang steht. Bei den Durch- 
schnittszahlen könnte man allerdings an- 
nehmen, daß ein gesundes Verhältnis zwi- 
schen der Erweiterung der Netze und der 
Betriebsdichte besteht. Wenn man jedoch 
die Zunahme der Leistungen mit der— 
jenigen der Betriebskosten vergleicht, so 
erhöhen sich die ersteren im Durchschnitt 
um 443 v. H. und die Ausgaben um 
67 v. H. Dabei stieg die Anzahl der be- 
förderten Personen um 69,2 v. H., die Ein- 
nahme aber nur um 59,6 v. H. Daraus 
geht hervor, daß im allgemeinen das Ent- 
gelt für die Beförderung einer Person für 
1 km Betriebslänge infolge der Ausdeh- 
nung der Reiseweges sowie infolge der 
eingeführten Vergünstigungstarife erheb— 
lich sank. 

An und für sich geben diese Durch- 
schnittsermittelungen kein vollkommen 
richtiges Bild. Greift man indes einzelne 
Bahnen heraus, so bekommt man wesent- 
lich ungünstigere Zahlen, obschon die Zu- 
nahme der Betriebskosten, bezogen auf 
das Betriebskilometer, mit 23 v. H. als 
Durchschnittszahl schon ungünstig ge— 
nug ist. 

Mit den Betriebserweiterungen hat 
sich das Anlagekapital wesentlich erhöht. 
Es beträgt heute bei sämtlichen Bahnen 
2,237 Milliarden Mark. 
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In der Tabelle 5 (S. 366) ist die Verzin- 
sung der Anlagewerte in den Jahren 1903, 
1908, 1913 und 1914 zusammengestellt. Sie 
ersehen daraus, daß im Jahre 1913 noch etwa 
50 v. H. der Bahnen notleidend waren. 
Beinahe 12 v. H. der Bahnen haben gar 


keine Verzinsung gebracht, und nur etwa 


ein Viertel hat eine mehr als 6 prozentige 
Verzinsung des Anlagewerts herausge- 
wirtschaftet. Zu hohen Gewinnausschüt- 
tungen ist es seit langer Zeit nicht mehr 
gekommen. Noch viel ungünstiger ge- 
staltet sich das Jahr 1914. Hier ist die 
Zahl der notleidenden Bahnen auf 59,6 v. H. 
gestiegen, und die Bahnen, die gar keine 
Verzinsung brachten, machten 15,8 v. H. 
aus. Die Zahl der Bahnen mit mehr als 
6 v. H. Verzinsung ist auf 17 v. H. ge- 
sunken. 

Die wirtschaftliche Lage ‚der Bahnen 
wird sich nach dem Friedensschluß zwei- 
fellos mit Rücksicht auf die erhöhten 
Selbstkosten noch ungünstiger gestalten 
als vorher. Wegen Mangels an sachver- 
ständigen Arbeitern war es nicht möglich, 
die Betriebe in einem solchen technischen 


Zustande zu erhalten, wie es aus wirt- 
schaftlichen Gründen notwendig wäre. In- 
folge des Zusammenfallens des 15- bis 20 


jährigen Alters der Betriebe mit der durch 
den Krieg verursachten unzulänglichen 
Unterhaltung werden aber die Bahn- 
anlagen früher erneuert werden müssen, 
und diese Erneuerung wird außerordent- 
liche Kosten erfordern. Die Deckung die- 
ser Kosten kann mit den bestehenden Ta— 
rifen nicht durchgeführt werden. 
werden die Erneuerungsfonds in bedeuten- 
dem Mafie herangezogen werden müssen. 


Die Folge wird sein, daß man Rücklagen 
fast lediglich auf Kosten der Bahnfinan- 


für diese Fonds weit stärker wird anwach- 
sen lassen müssen, als wir es bis jetzt ge- 
tan haben. Besonders muß hier betont wer- 
den, daß das Ansammeln und Bereithalten 
flüssiger Geldmittel für den Erneuerungs- 
fonds eine unbedingte Notwendigkeit ist. 

Die unwirtschaftliche Erweiterung 
der Verkehrsnetze und der Fahrpläne be- 
ruht darauf, daß die maßgebenden Stel- 
len auf die Wirtschaftlichkeit unserer 
Unternehmungen keine Rücksicht ge— 
nommen, sondern immer nur das Verkehrs- 
interesse des Publikums im Auge behalten 
haben. Die Verkehrsanstalten haben ihre 
Betriebe planmäßig in den Dienst der 
Wohnungspolitik gestellt und hierdurch 
die Vorbedingung für den ungehinderten 
Ablauf des wirtschaftlichen Lebens der 
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großstädtischen Bevölkerungsansammlung 
wäre nicht möglich gewesen, wenn nicht 
gleichzeitig die Verkehrswege und Ver- 
kehrsmittel entwickelt worden wären. Der 
Einfluß der Bahnen auf die Wohnungsfür- 
sorge darf sich aber nur in den wirtschaft- 


lich möglichen Grenzen bewegen. Zur: 


Verbilligung des Ansiedlungslandes kön- 
nen nicht allein die billigen Verkehrsmittel 
dienen, sie muß grundsätzlich durch andere 
Maßnahmen angestrebt werden: durch 
möglichste Einschränkung der mit der 
Aufschließung verbundenen Kosten, durch 
Ausbau des Enteignungsrechtes und durch 
eine weitschauende Grundstückspolitik 


der Gemeinden. Wenn auch die Regelung 


der Wohnungsfrage mit eine der brennend- 
sten für das deutsche Volk ist, so kann sie 
doch nicht allein auf Kosten der Verkehrs- 
unternehmungen durchgeführt werden. In 
welchem Maße die Straßenbahnen und 
Kleinbahnen als wertschaffende Faktoren 
an der Arbeit gewesen sind, das erkennt 
man an dem unaufhörlichen Steigen der 
Bodenpreise. Dabei muß bemerkt werden, 
daß diese Preissteigerung nicht allein dem 


Zwischenhandel und der Spekulation zu- 


zuschreiben ist; es handelt sich vielmehr 
um einen Wertzuwachs, der in erster Linie 
durch unsere Verkehrsunternehmung ge- 
schaffen ist. Infolge der ständigen und 
bedeutenden Ausdehnung der Verkehrs- 
netze haben die Bahnverwaltungen eine 
soziale Aufgabe allerersten Ranges er- 
füllt. Nur durch den Bau von Linien nach 
dünn besiedelten Vororten wird es den 
Stadtbewohnern ermöglicht, ihren Wohn— 
sitz außerhalb der dicht bevölkerten Teile 
der Stadt zu nehmen. Aber diese Unter- 
stützung des gesunden Wohnens geschah 


zen. Die erheblichen Gewinne, die sich 
durch die natürliche Wertsteigerung des 
Grund und Bodens ergaben, kamen fast 
niemals den Verkehrsunternehmungen und 
nicht einmal den Mietern zugute. 

Ich komme nun zu den Tarifen. 
Wenn auch die Verkehrsanstalten durch 
Erschließung neuen Baugeländes das Sie- 
delungsbeirürfnis der Bevölkerung geför- 
dert haben, so hätte man doch wenigstens 
ihre Betriebslasten nicht noch durch die 
Einführung von außerordentlichen Ver- 
günstigungstarifen vermehren sollen. Man 
kann auch bei den Verkehrsunternehmun- 
gen den Grundsatz gelten lassen, daß man 
einen angemessenen Rabatt für diejenigen 
gewährt, die die Bahnen regelmäßig be- 
nutzen. Man darf aber nicht unter den 
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Selbstkosten befördern. M. H., Sie finden in 
unserem Tarifbericht (Seite 368, 369 u. 370) 
einige Tabellen, die Herr Kollege Stahl zu- 
sammengestellt hat und die seinem Artikel in 
der Zeitschrift für Straßen- und Kleinbahnen 
entnommen sind. Danach befördert eine 
große Anzahl der Verwaltungen die Fahr- 
gäste unter den Selbstkosten. Es ergeben 
sich im Durchschnitt bei. Betrieben in 
Großstädten Verluste von etwa 0,7 Pf, bei 
Betrieben in kleinen und mittleren Städten 
Verluste von etwa 1,1 Pf, bei Vorort- und 
ÜberlandbahnenVerluste von etwa 1,4 Pf und 
bei zwischenstädtischen Bahnen solche von 
1,16 Pf. Es ist unzweifelhaft, daß die Bah- 
nen, insbesondere die zwischenstädtischen 
und Vorortlinien, in der Bemessung der 
Vergünstigungstarife viel zu weit gegan- 
gen sind. Dabei darf nicht außer acht 
gelassen werden, daß diese Zahlen die 
reinen Betriebskosten darstellen, also ohne 
die Zinslasten und ohne die Rücklagen. 
Wenn man diese gering mit 1,5 bis 2 Pf 
für die Person bemißt, so ergeben sich ganz 
außerordentliche Ausfälle, die uns die Ver- 
günstigungstarife bringen. 

Zu dieser schlechten Einnahme aus 
den Vergünstigungstarifen kommt noch 
etwas anderes hinzu. Bei den meisten 
Bahnen erreicht die Beförderung zu ein- 
zelnen Stunden des Tages ihre Höhe. Zu 
dieser Zeit müssen mehr Betriebsmittel 
und aueh mehr Personal in Dienst gestellt 
werden. Die Folge ist ein dauerndes An- 
wachsen*des Anlagekapitals, das zu einem 
erträglichen Zinsfuße nicht mehr verzinst 
werden kann. Neben dem Vergünstigungs- 
verkehr bildet somit der ungünstige Be- 
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12 bis 24 Pf, und an Sonn- und Feiertagen 
für die gleiche Leistung sogar 18 bis 30 Pf. 


Der später eingeführte 10 Pf-Tarif bezog sich 


bei der einen Gruppe der mit ausländischem 
Kapital gebauten Bahnen nur auf Streeken 
bis zu einer Länge von 1,6 km, bei der 
anderen Gruppe bis zu einer solchen von 
2 km. Dabei ist zu berücksichtigen, daß 
Vergünstigungstarife, wie sie heute be- 
stehen, damals unbekannt waren. Bei Ein- 
richtung des elektrischen Betriebes wurden 
erhebliche Tarifermäßigungen eingeführt 
durch Verlängerung der Strecken, und 
zwar meist unter dem Drucke der Wege- 
berechtigten, die ebenso wie das Publikum 
der Täuschung unterlagen, der elektrische 
Betrieb sei billiger, er erhöhe durch die 
vergrößerte Reisegeschwindigkeit die 
Fahrlust und lasse eine bessere Aus- 
nutzung der Plätze zu. Das war eine 
Täuschung. Die bessere Platzausnutzung 
war nur vorübergehend; sie wurde sehr 
bald rückläufig beeinflußt durch den Bau 
der Überlandbahnen mit ihrem stets ein- 
seitigen Spitzenverkehr und der: vollen 
Ausnutzung der bezahlten Tarifkilometer. 


Wie Ihnen bekannt ist, vollzieht sich der 


lastungsfaktor der Verkehrsunternehmun- ` 


gen, d. h. der Spitzenverkehr, die haupt- 
sächlichste Folge der schlechten Ren- 
tabilität. 

Wenn auch für den Bartarif die 
Wohnungspolitik erst in zweiter Linie in 
Frage kommt, da für sie die Frage der 
Vergünstigungstarife maßgebend ist, so ist 
doch die Bemessung der Vergünstigungs- 


tarife für den Bartarif als Maßstab anzu- 


schen. 


gewährt, 


Zur Zeit haben wir den Einheitstarif, 


den Streckentarif und den Zonentarif. Der 
Einheits- und Mindestfahrpreis von 10 Pf 
rührt bei fast allen Bahnen aus der Zeit 
der Pferdebahnen her, also aus einer 
Zeit, wo die Pferdebahnen in den 
elektrischen Betrieb umgewandelt wur- 
den. Die meisten Pferdebahnen kann- 
ten so billige Tarife gar nicht. Das 
Publikum zahlte bis zu 3 Kilometern etwa 


Vorortverkehr ohne Platzwechsel zum Un- 
terschiede von dem innerstädtischen Be- 
triebe. 

Der Streckentarif könnte vom kauf- 
männischen Standpunkt aus wohl als der 
gerechte Tarif bezeichnet werden, da bei 
einem Grundpreis für das Fahrkilometer 
sich die einzelnen Abstufungen von selbst 
ergeben. Er ist jedoch für größere Städte 
mit zu großen betriebstechnischen Schwie- 
rigkeiten verbunden, bringt auch bei der 
Bemessung des jetzt gültigen Fahrpreises 
nicht den wirtschaftlichen Erfolg, weil die 
Fahrgäste sich ihre Fahrten nach den 
Teilstrecken so einrichten, daß sie stets 
die billigsten wählen. 

Der Zonentarif ist ähnlich wie der 
Streckentarif; er beruht auf dem Grund- 
satz, daß das Verkehrsgebiet in Zonen ein- 
geteilt wird, und die Fahrt innerhalb einer 
Zone wird zu einem bestimmten Fahrpreise 
die Wechselbeziehung zwi- 
schen den einzelnen Zonen untereinander 
nur zu einem erhöhten Fahrpreise. 

M. H., die Erfahrungen fast sämtlicheı 
Bahnen Deutschlands haben ergeben, daß 
der 10 Pf-Mindestfahrpreis neben den er- 
heblichen Vergünstigungstarifen den wirt- 
schaftlichen Notstand der Bahnen gebracht 
hat. Bei den Vergünstigungstarifen wird 
man wohl eine etwa 30 prozentige Ermäßi- 
gung auf den Bartarif einräumen können. 
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Aber in diesem Falle muß der bar zahlende 
Fahrgast ganz einfach den Ausfall für den- 
jenigen übernehmen, der den vollen Preis 
zu zahlen nicht in der Lage ist. 

Auf Grund der nachgewiesenen Zah- 
len, namentlich hinsichtlich der Ausgaben 
für die beförderte Person, ergibt sich, daß 
der jetzt bestehende Mindestfahrpreis von 
10 Pf erhöht werden muß, wenn die Ver- 
kehrsunternehmungen lebensfähig bleiben 
sollen. Diese Erhöhung muß sich in der- 
artigen Grenzen bewegen, daß auf Jahre 
hinaus eine neue Tarifsteigerung vermie- 
den wird. Sie muß so bemessen werden, 
daß die Erträgnisse der Preissteigerung 
eine Wiedergenesung der wirtschaftlichen 
Lage unserer Verkehrsunternehmungen 
bringen. Dieses Ziel kann mit Rücksicht 
auf die nachgewiesene Steigerung der Be- 
triebskosten nur erreicht werden durch 
eine Erhöhung des Mindestpreises um 
50 v. H., von 10 auf 15 Pf. Bei den jetzigen 
und sich noch stets steigernden Ausgaben 
werden sonst die meisten Bahnen unbe- 
dingt einer wirtschaftlichen Krise ent- 
gegeneilen. Eine solche würde aber die 
Verkehrsunternehmungen in ihrer Ent- 
wicklung aufs schwerste hemmen und die 
Heranziehung neuen Kapitals bei der Ent- 
wicklung, die wir vom Geldmarkte zu er- 
warten haben, fast ganz unmöglich machen. 
Sie hätte zur Folge, daß sich der Verkehr 
aufs Notwendigste beschränken müßte, daß 
die Unternehmungslust und das gewerb- 
liche Leben schweren Schaden erlitten. 
Eine baldige Gesundung der Verhältnisse 
ist ohne einschneidende Maßnahmen nicht 
zu erwarten. Auch eine Erstarkung des 
Verkehrs bringt uns diese Gesundung 
nicht. Durch die wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse gezwungen, müssen die Bahnen 
in letzter Stunde ihre Wirtschaftsinteressen 
mit Nachdruck vertreten. 

Ich komme zum Schluß. Die Zeit- 
epoche seit Beginn der 80 er Jahre bis zur 
Gegenwart hat dem Erwerbsleben aller 
Stände durch die Straßenbahnen und Klein- 
bahnen einen gewaltigen Impuls gegeben. 
Befördern doch diese Bahnen etwa 2 Milli- 
arden Menschen im Jahr. Mit diesen Lei- 
stungen haben jedoch die tarifarischen 
Maßnahmen nicht gleichen Schritt ge- 
halten. Der Fahrpreis für die beförderte 
Person ist gegenüber den Entwicklungs- 
jahren des Straßenbahn- und Kleinbahn- 
wesens trotz gesteigerter Verteuerung des 
Lebens gesunken. Der seit Jahrzehnten 
noch allgemein angewendete 10 Pf-Tarif 
entspricht nicht mehr dem Gesetz von 
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Leistung und Gegenleistung. Mit den 
augenblicklichen Tarifen können die Bah- 
nen auch den Anforderungen kommende: 
Betriebserweiterungen finanzwirtschaft- 
lich nicht entsprechen. Von diesem Stand- 
punkt aus muß deshalb in der Öffentlich- 
keit die Erkenntnis durchdringen, daß 
lediglich eine Tariferhöhung imstande ist, 
dem Verkehrswesen, das mit größter An- 
spannung arbeitet, eine für die Zukunft 
genügende Prosperität zu sichern. Eine 
wirkliche und dauernde Gesundung wird 
also nur durch erhebliche tarifarische Zu- 
geständnisse erreicht werden können. Der 
10 Pf-Tarif muß verlassen und der Min- 
destfahrpreis von 15 Pf eingeführt wer- 
den. Da Zinsgarantien nicht in Frage 
kommen, müssen uns Tarifgarantien ge- 
boten werden. (Beifall.) 

Vorsitzender: M H.! Ich 
glaube, in Ihrer aller Namen zu sprechen, 
wenn ich der Tarifkommission und beson- 
ders. dem Herrn Berichterstatter für ihre 
fleißige Arbeit herzlich danke. 

Ich eröffne nunmehr die Aussprache. 

Herr Beigeordneter Dr. Thele- 
mann (Düsseldorf): Meine sehr geehrten 
Herren! Ungefähr ein Jahr vor dem Kriege 
hatte die Stadt Düsseldorf leider die 
schmerzliche Wahrnehmung gemacht, dal 
der Reingewinn bei der Straßenbahn, deı 
noch Ende 1912 325 000 M betragen hatte, 
auf 40 000 M heruntergegangen war. Dies 
war die Folge davon, daß vorher im Inter- 
esse bestimmter Arten von *Bewoh- 
nern Düsseldorfs, insbesondere der Ar- 
beiter, zu weitgehende Tarifermäßigungen 
beschlossen worden waren, gewissermaßen 
im Wettbewerb der Parteien unserer Stadt- 
verordnetenversammlung. So war denn 
vor einigen Jahren trotz der warnenden 
Stimmen der Verwaltung von der Stadt- 
verordnetenversammlung ein Tarif be— 
schlossen worden, der gleich von vornher- 
ein den Keim einer großen Unterbilanz in 
sich trug. Während noch ein Jahr vor- 
her, wie ich vorhin schon sagte, ein Über- 
schuß von etwa 325000 M vorhanden war, 
sank er am 31. März 1913 auf 40 000 M, 
und die letzte Bilanz brachte uns sogar 
einen Verlust von mehr als 391 000 M. also 
für ein volles Friedensjahr. Der Verlust 
stieg im ersten Kriegsjahr auf 685 000 M. 
Der Haushaltsplan für das laufende Ge- 
schäftsjahr, der, während ich im Felde war. 
aufgestellt und beschlossen wurde, sah so- 
gar als Einnahmeposten einen Verlust von 
740 000 M vor. Das war ein wunderbarer 
Einnahmeposten, aber es blieb der Ver- 
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waltung eben nichts anderes übrig, als 
offen zu erklären: mit dem Tarif kann 
man nicht mehr erreichen als voraussicht- 
lich 740 000 M Verlust. Nun, m. H., dieser 
Verlust ist da, Ende dieses Monats wird 
er wohl auf über eine Million Mark kommen. 
(Hört, Hört!) 

Wir haben nun in Düsseldorf auf 
Grund einer Vorlage, die unser Herr Di- 
rektor Stahl ausgearbeitet hatte, die Be- 
ratung über den neuen Tarif bereits abge- 
schlossen. Leider ist es uns trotz der ein- 
gehenden Ausführungen, die Herr Stahl, 
unser Oberbürgermeister und ich in den 
Ausschüssen der Stadtverordnetenver- 
sammlung machten, nicht gelungen, die 
Mehrheit, die mit uns den Tarif erhöhen 
wollte, zu überzeugen, daß der 10 Pf- 
Tarif abgewirtschaftet habe.“ 


kollegiums zugegeben, daß unser Tarif zu 


niedrig sei, aber man konnte sich nicht 


Es wurde. 
von allen Seiten des Stadtverordneten- ` 


— — 


entschließen, der Ansicht des Herrn Di- 


rektors Stahl zuzustimmen, daß der 10 Pf- 
Tarif abzuschaffen sei. 
teil, es wurde Herrn Stahl vorgeworfen: 


Sie sehen viel zu schwarz mit Ihrer Ab- 


wanderung! Herr Stahl hatte mit Recht 
darauf hingewiesen — und die Verwaltung 
war vollständig davon überzeugt, hatte sie 
sich doch bei sehr vielen seiner Kollegen 
erkundigt, und diese waren alle derselben 
Meinung —, daß jede Tariferhöhung an- 
fänglich eine große Abwanderung zur 
Folge habe. Man sagte aber: wenn Sie den 
10 Pf -Fahrpreis ganz fallen lassen, 


dann fährt überhaupt kein Mensch mehr | 
mit der Straßenbahn, dann ist der Thele- | 


mann der Heilige der Schuhmacher, dann 
laufen sie alle zu Fuß. (Heiterkeit.) 


wir aber dadurch begegnen, daß wir den 
10 Pf-Tarif beibehalten, allerdings nicht 


wie bisher für zwei oder drei Teil- 
strecken, sondern nur für eine Herr 
Stahl hatte vorgeschlagen 15 Pf für 


drei Teilstrecken mit Umsteigerecht zu 
nehmen, und, um die Sache dem Publi- 
kum etwas schmacklafter zu machen, 
wollte er Fahrscheinhefte ausgeben, wie es 
schon die eine oder andere Bahn während 
des Krieges getan hat, und zwar fünfzehn 
Scheine für zwei Teilstrecken ohne Um- 
steigerecht zu 2 M, so daß jeder 
Fahrschein dann ungefähr 13 Pf 
kosten würde. Das schien uns sehr 
verlockend. Wir sagten uns: das ist ge- 
wissermaßen ein Übergang. Denn die Ver- 
waltung und viele von den Finanzaus- 


Der 
Abwanderung, sagte man weiter, können 


Im Gegen- 
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schußmitgliedern waren davon fest über- 
zeugt: wenn, was doch mit Sicherheit zu 
erwarten ist, Reich und Staat mit neuen 
Steuern kommen, dann wird die Elektrizi- 
tät bluten müssen, die Kohlen werden blu- 
ten müssen, und wir kommen an einer 
nochmaligen Tarifrevision nicht vorbei, 
die neuen Gelder müssen doch auch wieder 
aufgebracht werden, unsere Fahrgäste 
müssen also etwas dazu geben. Da wären 
denn diese Fahrscheinbündel das, was nach 


.ein, zwei oder drei Jahren aus dem Tarif 


herausgestrichen werden könnte, und dann 
haben wir den reinen 15 Pf-Tarif 
und werden auch noch die neuen 
Lasten, die wir unbedingt auf uns nehmen 
müssen, tragen können. Aber nein, die 
Fahrscheinhefte wurden als ganz unge- 
heuerlich bezeichnet: So etwas, Fahr- 
scheinhefte einzuführen, das gibt es nicht! 
Zum Beispiel wurde in einer Volksver- 
sammlung folgendes dagegen angeführt: 
man fährt zuerst eine Teilstrecke mit 
einem Schein, dann wieder eine Teilstrecke 
mit dem zweiten Schein usw. Die Leute 
rechneten sich aus: die Fahrt auf einer 
Linie mit sechs bis neun Teilstrecken 
kostete 1,20 M. (Heiterkeit) Die wunder- 
barsten Gründe wurden gegen die Fahr- 
scheinhefte geltend gemacht. Der Vor- 
schlag fiel. | 

Dagegen kamen die Stadtverordneten, 
wie gesagt, auf den Gedanken, der Abwan- 
derung dadurch entgegenzutreten, daß man 
wenigstens eine Teilstrecke für 10 Pf 
fahren könne. Die meisten von Ihnen 
werden schon in Düsseldorf gewesen 
sein und wissen, wie groß unsere 
Teilstrecken sind; sie zeichnen sich durch 
sehr große Längen aus. Nach dem neuen 
Tarif, der vor drei Tagen beschlossen 
wurde, kann man vom Hauptbahnhof nach 
allen Richtungen zu den Hauptverkehrs- 


punkten Düsseldorfs für 10 Pf 
fahren; das ist eine 10 Pf Teil- 
strecke. Diesen Gründen der Mehrheit der 


Stadtverordnetenversammlung suchten wir 
durch folgende Ausführung zu begegnen: 
Herr Stahl hat nicht nur aus seiner alleini- 
gen Erfahrung gesprochen, der Oberbür- 
germeister und ich sind davon überzeugt, 
daß er und seine Kollegen recht haben, 
wenn sie sagen, daß die meisten Fahrgäste 
nach wie vor für den billigsten Preis fah- 
ren werden. Infolgedessen werden auch 


in Zukunft etwa 50, 60 v. H. aller 
Fahrscheine, die wir ausgeben, 10 Pfi- 
Fahrscheine sein. Da nutzt die ganze 
Tarifreform nicht viel, wir erreichen 


29 


damit nur eine große Verärgerung des 
Publikums. Ich rechnete aus, daß wir 
1 700 000 M Mehreinnahmen haben müßten, 
um unsere Unterbilanz allmählich wegzu- 
bringen. Dazu kam noch, daß gleichzeitig 
das Pauschquantum, das unsere Straßen- 
bahn, die ja in städtischer Regie betrieben 
wird, an die Stadthauptkasse als Entgelt 
für Wegebenutzung und Straßenunterhal- 
tung zu zahlen hat, erhöht werden mußte, 
weil gerade so gut, wie bei den Straßen- 
bahnen die Materialienpreise und Löhne in 
die Höhe gehen, auch bei den Tiefbau- 
ämtern die Pflasterkosten steigen. 


Also es ist uns leider nicht gelungen, 
mit unserer Ansicht durchzudringen. Die 
liberale Mehrheit genehmigte den also ab- 
geänderten Tarif. Die Zentrumsminder- 
heit erkannte zwar auch ausdrücklich an, 
eine Erhöhung des Tarifs sei unbedingt 
notwendig, sie gebe zu, daß der Tarif ganz 
abgesehen von der Höhe des Pauschquan- 
tums an die Stadthauptkasse schon vor dem 
Kriege unzulänglich gewesen sei, aber die 
vorgeschlagenen Sätze, insbesondere für 
Arbeiterwochenkarten und Zeitfahrkarten, 
seien ihr viel zu hoch. 


Der zweite Grund, aus dem wir eine 
Erhöhung des Tarifs haben wollten, wurde 
besonders scharf bekämpft. Es hieß: eine 
solche Erhöhung von Zeitkarten und Ar- 
beiterkarten können wir unter keinen Um- 
ständen bewilligen. Wir hatten durch 
öftere Zählung festgestellt, daß in Düssel- 
dorf die Abonnenten sechs bis sieben Mal 
am Tage die Straßenbahn benutzten, bei 
manchen Kartensorten sogar sieben bis 
acht Mal. Wenn man das nachrechnet, so 
kommt man, wie eben schon Herr Direktor 
Löwit ausgeführt hat, dahin, daß der Abon- 
nent ungefähr für die Hälfte des Fahr- 
preises, jedenfalls aber noch nicht einmal 
für die Selbstkosten der Straßenbahn fährt. 
Das ist doch ganz absonderlich. Mit Recht 
wurde deswegen eine Erhöhung vorge- 
schlagen, die etwa 30 bis 33 v. H. bei Zeit- 
fahrkarten ausmachen sollte. 


Am schlimmsten ging es den Vor- 
schlägen wegen der Arbeiterkarten. Da 
waren fast alle Stadtverordneten gegen die 
Verwaltung. Eine Erhöhung hat man 
schließlich zugestanden; aber die einen 
wollten nur eine Erhöhung von 10 Pf 
für die bisherigen Karten gewähren, die 
anderen haben dann einen abgeänderten 
Vorschlag angenommen, daß wir wöchent- 
lich vierzehn Fahrten über drei Teil- 
strecken für 75 Pf und über fünf Teil- 
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strecken für 90 Pf gewähren. Es sind sehr 
lange Strecken, die von den Arbeitern für 
noch nicht 5,4 Pf gefahren werden können. 

Dann wollten wir die Arbeiter zu der 
billigen Sätzen nur befördern, wenn sie 
wirklich in der sozialen Lage eines Ar- 
beiters sind. Das erregte auch heftigen 
Widerspruch. Der preußische Staat will 
jetzt erhöhte Zuschläge bei einem Steuer- 
einkommen von über 2400 M erheben. Da- 
her hatte ich vorgeschlagen, es sollten in 
Zukunft nur solche Arbeiter Wochenkar- 
ten erhalten, die einen Steuerzettel über 
höchstens 2400 M Einkommen vorzeigten. 
Da wurde uns von den Gewerkschafts- 
sekretären entgegengehalten: wie könnten 
wir nur so unsozial sein; viele Arbeiter 
verdienten jetzt zwar 3000 M, wären 
aber doch schlecht daran wegen der 
großen Kinderzahl; sie verdienten aber 
auch nur während des Krieges so viel, 
nach dem Kriege ginge der Verdienst wie- 
der herunter, denn nach dem Kriege fielen 
die Löhne, was von uns lebhaft bestritten 
wurde. ö 

M. H.] Ich darf wohl an Sie alle die 
Bitte richten, im, Interesse derer, die viel- 
leicht mit den gleichen Widersprüchen zu 
kämpfen haben wie wir in Düsseldorf, sich 
darüber zu äußern, ob Sie die Ansicht des 
Herrn Stahl teilen, daß das Publikum bei 
jedem Tarif bestrebt sein wird, mit dem 
billigsten Satze auszukommen, das heißt. 
also lieber hundert oder zweihundert 
Meter zu gehen und dann erst einzusteigen, 
möglichst an dem Endpunkt der Teil- 
strecke auszusteigen und auch da wieder 
einige hundert Meter zu gehen. Das wurde 
bei uns als unrichtig hingestellt. Von maß- 
gebenden Führern der Stadtverordneten- 
versammlung wurde uns gesagt: hat Herr 
Stahl recht, werden in Zukunft die meisten 
Fahrscheine zu 10 Pf ausgegeben, begnügen 
sich die Leute damit, möglichst nur eine 
Teilstrecke zu fahren, dann werden wir von 
uns aus beantragen, daß die 10 Pf ge- 
strichen werden, und dann erhalten Sie 
Ihren glatten 15 Pf-Tarif und haben damit 
erreicht, was Sie mit Ihrem Fahrschein- 
bündel erreichen wollten. 

M. H.! Wir in Düsseldorf sind davon 
überzeugt, daß die Tarifänderung hätte 
kommen müssen, ob der Krieg gekommen 
wäre oder nicht. Es war mit den billigen 
Preisen nicht mehr durchzukommen. Nun 
sind, die Kriegslasten ungeheuer geworden. 
Die Unterstützung der Kriegerfrauen, die 
sogenannten Werksunterstützungen, die zu 
den Staats-, Reichs- und Gemeindeunter- 


XXIIL Jahrgan 
Mai 1916. 


stützungen noch hinzutreten, belasten uns 
ja derartig, daß wir ohne eine Tarifände- 
rung nicht vorwärts kommen konnten. Mit 
Rücksicht auf die allgemein gestiegenen 
Lasten wurde zu gleicher Zeit eine Er- 
höhung des Gas- und Elektrizitätspreises 
beschlossen, da ein Drittel des Gesamt- 
mindereinkommens durch die industriellen 
Betriebe aufgebracht werden sollte und 
zwei Drittel durch die schon im vergange- 
nen Jahre beschlossene Erhöhung der Ein- 
kommensteuer. Das traf alles zusammen 
und erschwerte auch noch die von uns 
vorgeschlagene an sich schon notwendige 
Tariferhöhung. Aber ich betone nochmals, 
man war in unserer Stadtverordnetenver- 
sammlung allgemein davon überzeugt, daß 
der Tarif erhöht werden müßte; man war 
auch davon überzeugt, daß die gewerb- 
lichen Unternehmungen der Städte unbe- 
dingt mitwirken müßten, die Einkünfte de 
Städte zu erhöhen. Es ist wohl keiner unter 
den städtischen Vertretern hier, der es nicht 
mit uns in Düsseldorf für richtig erachtet, 
daß auch die Straßenbahnen nicht nur so 
viel aufbringen, daß das Anlagekapital 
verzinst und getilgt werden kann, son- 
dern auch noch eine Rente, die dem Risiko 
entspricht, also gewissermaßen die Risiko- 
prämie für den Betrieb der Straßenbahn 
in eigener Regie. Das ist ja auch ein Ge- 


danke, der im preußischen Kommunalab- 


gabengesetz enthalten ist, wo es ausdrück- 
lich heißt, daß die gewerblichen Unterneh- 
mungen so verwaltet werden müssen, daß 
sie mindestens die Verzinsung und 
Tilgung des Anlagekapitals aufbringen. 
Damit hat der Gesetzgeber doch sagen 
wollen, daß die industriellen Betriebe 
einen Überschuß herauswirtschaften 
müssen. Daher müssen wir auch bei den 
städtischen Betrieben Tarife haben, durch 
die das erreicht wird. Der Überschuß der 
gewerblichen Unternehmungen ist ge- 
wissermaßen das Seitenstück zu den direk- 
ten Abgaben, der Gemeinde - Einkommen- 
steuer. 

Ich bitte Sie also, meine Herren, zu 
unser aller Belehrung uns Ihre Erfahrun- 
gen mitzuteilen, wie es mit dem Absatz des 
billigsten Fahrscheins ist. Uns wurde ge- 
sagt: Ihr habt ja keine Erfahrung darüber 
—, und das konnten wir nicht widerlegen, 
denn Überzeugung stand gegen Über- 
zeugung. Hätten wir unsere Überzeugung 
durch Beispiele beweisen und uns auf das 
Urteil einer Versammlung wie der heuti- 
gen berufen können, dann wäre es uns — 
davon bin ich überzeugt — am letzten 
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Dienstag gelungen, den 15 Pf-Tarif glatt 

durchzubringen. (Bravo!). 
Betriebsdirektor Adolph- Aachen, 

z. Zt. Gerthe i. W.: M. H.! Ich denke, es 


ı dürfte von erheblichem Interesse für die 


heutige Versammlung sein, wenn ich Ihnen 
über die Tarifmaßnahmen, die wir unter 
Abschaffung des 10 Pf-Tarifs kürzlich be- 
schlossen haben, kurz berichte. 

Zunächst einige Worte zur Kennzeich- 
nung des Unternehmens. Die Westfälische 
Straßenbahn in Gerthe, Kreis Bochum, ist 
ein aus dem Zusammenschluß von 4 ein- 
zelnen Straßenbahnen vor einigen Jahren 
entstandenes rein kommunales Straßen- 
bahnunternehmen, in Form einer G. m. b. 
H., deren Gesellschafter neben dem gleich- 
falls rein kommunalen Elektrizitätswerk 
Westfalen, Bochum ausschließlich aus 
Kreisen, Städten und Landgemeinden be- 
stehen. Das Unternehmen verbindet etwa 
18 Landgemeinden untereinander und mit 
den Städten Bochum, Witten, Castrop, 
Herne und Wattenscheid und hat überwie- 
gend den Charakter einer Überlandbahn 
von etwa 70 km Streckenlänge mit einer 
Einnahme von rund 1,3 Millionen Mark. 

Die zur Zeit bestehenden beiden Tarife 
sind Teilstreckentarife (jede Teilstrecke 
5 Pf), der Mindestfahrpreis beträgt 10 Pf, 
der durchschnittliche 4,1 Pf für 1 km, dem 
entspricht eine mittlere Teilstreckenlänge 
von etwa 1200 m. Fahrscheine werden 
ausgegeben im Werte von 10 bis 55 Pf in 
Abtsufungen von 5 zu 5 Pf und zu 59 Pt. 

Bei Bearbeitung der Tariffrage sag- 
ten wir uns, daß eine allgemeine Herauf- 
setzung der Fahrpreise nicht gut möglich 
ist, da bereits Fahrscheine bis zu 59 Pf, 
also bis zur Grenze der Fahrkartensteuer 
ausgegeben werden und der Kilometerpreis 
schon 4,1 Pf beträgt. Anderseits be- 
fürchteten wir, daß bei einer Verkürzung 
der Teilstrecken das Publikum zur Ver- 
meidung des Fahrgeldzuschlages nur noch 
kürzere Strecken durchfährt, so daß die 
Einnahme nicht gesteigert wird. In bei- 
den Fällen befürchteten wir bei einer all- 
gemeinen Verteuerung das gesamte fah- 
rende Publikum zu verärgern, da alle 
Fahrgäste gleichzeitig davon betroffen 
würden. 

Wir beschränkten uns daher auf die 


Prüfung der Heraufsetzung der bisherigen 


10 Pf- und 15 Pf- Fahrpreise bei gleich- 
zeitiger prozentualer Heraufsetzung der 
unteren Preise der Vergünstigungstarife 
und arbeiteten zunächst nachstehende 


4 Tarifvorschläge aus: 


29 * 
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1. Tarif 15/18 Erhöhung von 10 auf 15 Pf und von 15 auf 18 Pf. 


2. ” 15/ 15 „ n 10 n 15 „ „ » 15 „ẽ 15 d 
3. n 13/ 17 v „ 10 „ 13 „ n „ 15 „ẽ 17 n 
J. „13/15 5 en, O a I3 ae e e EE um, EE e 


Wir waren uns natürlich darüber klar, nahmeziffern des Geschäftsjahres 1913/14, 
daß bei einer Heraufsetzung der Fahr- also des letzten Friedensjahres, wurden die 
preise eine gewisse Abwanderung ein- theoretischen Mehreinnahmen bei Er- 
treten würde, und haben diese Abwande- höhung der Fahrpreise berechnet und bild- 
rung bei der Auswahl des einzuführenden lich festgelegt (Abbildung auf Seite 343). 
Tarifs in der folgenden Weise berück- Bei den einzelnen Tarifvorschlägen ergeben 
sichtigt. Unter Zugrundelegung der Ein- sich folgende prozentualen Mehreinnahmen: 


1. Tarif 15/18 etwa 26,3 v. H. Unter der Annahme, daß die- 
2. „ Jolo „ 2, 1 „ „ selbe Benutzung der Bahn 
3. „ 13/17 „ 16,3 „ „ stattfindet, d. h. eine Abwan- 
4 „ 1% „ HB, y derung nicht eintritt. 


Bei 5 v. H. Abwanderung ergeben sich nahme, daß eine stärkere Abwanderung 
die nachstehenden Ziffern: nicht zu befürchten ist, weil die Löser von 
8 1. Tarif 15/18 etwa 21,3 v. II. | Zeitkarten wohl in der überwiegenden Mehr- 
heit Bureauangestellte oder sonstige im 
gewerblichen Leben stehende Personen 
sind, die auf die Benutzung der Straßen- 
bahn als schnelles und einziges Beförde- 
Die Linien fallen verschieden stark rungsmittel vom Ort der Tätigkeit zur 
ab und lassen deutlich die verschiedene | Wohnung angewiesen sind. Selbst wenn 
Wirkung der Erhöhung der Beförderungs- eine größere Zahl von bisherigen Zeit- 
preise bei einer oder zwei Fahrschein- karten-Inhabern keine Zeitkarte mehr 
sorten erkennen. Bei 5 v. H. weisen sämt- lösen sollte, würden diese Fahrgäste zum 
liche Linien einen Knick auf. Dies ist Lösen von Fahrscheinen übergehen, so 
dadurch verursacht, daß bei den Zeit- daß ein Ausfall nicht entstände. 
karten stets mit derselben Abwanderung Die Linien schneiden die wagerechte 
von 5 v. H. gerechnet wurde in der An- Nullinie (Mehreinnahme = 0) für 


1. Tarif 15/18 bei etwa 30 v. II. Abwanderung. 
2. 7 15/15 7 n H n 7 77 H 
3. „ 13/17 „ „ 21 „ „ v , 
4. 77 13/15 7 77 23 n n n ? 


d. h. um diese Ziffern kann die bisher auf | Tarif 15/18, weist diesem gegenüber aber 
10 und 15 Pf-Fahrscheine beförderte An- | doch verschiedene Vorteile auf. 
zahl von Personen herabgehen, ohne daß Einmal wird der Kupfer - Tarif ver- 
eine Mindereinnahme sich ergibt. Die | mieden, der bei dem herrschenden Mangel 
Schätzung, wie groß die Abwanderung | an Kupfergeld sich in unserer Gegend 
sein wird, ist äußerst schwierig, doch ist | doch wohl schwieriger einführen wird als 
wohl bestimmt zu erwarten, daß die Ab- | z. B. in Süddeutschland. Ferner werden 
wanderung sich im Durchschnitt in den | beim Tarif 15/15 nicht so viele Fahrgäste 
obigen Grenzen halten wird, so daß eine | von der Erhöhung betroffen, wie bei den 
Mehreinnahme erhofft werden darf. Tarifen 15/18 und 15/17, und schließlich 
Die Tarife 13/17 und 13/15 scheiden | wird der Unterschied in der Mehreinnahme 
von vornherein aus, da das finanzielle Er- | bei den beiden Tarifen immer geringer, so 
gebnis, wie die Kurven zeigen, erheblich | daß die Mehreinnahme bei etwa 17 v. H. 
schlechter ist als bei den Tarifen 15/18 | Abwanderung in beiden Fällen gleich ist. 
und 15/15 und die Mehreinnahme sich schon | Bei weiter wachsender Abwanderung lie- 
bei verältnismäßig geringer Abwanderung | fert Tarif 15/15 höhere Mehreinnahmen 
in Mindereinnahme verwandelt. und erreicht erst später als letzter die 
Der beschlossene Tarif 15/15 wird bei | Nullinie (Mehreinnahme =0), so daß das 
geringer Abwanderung allerdings ein | Risiko bei diesem Tarife am geringsten 
etwas geringeres Ergebnis liefern als der | sein dürfte. 


2. „ 15/15 „ 19,1 „ „ 
3. „ 13/17 „ 11,7 „ „ 
4. „ 13/15 „ 106 „ „ 


n. 343 


Die bisher bestehenden Fahrschein- 
hefte und Gutscheinhefte kommen bei dem 


Fahrscheine unter 15 Pf im allgemeinen neuen Tarif ganz in Fortfall, die billigste 


| 


Gerihe . 
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Bei Einführung des Tarifes 15/15 | 


kommt es praktisch darauf hinaus, daß 
Westfälische Straßenbahn G. m. b. H. 
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vorgenommen, 


Eine ähnliche Verteuerung wird bei 
Schülerkarten 


teuert. 
den 
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Abb. 1. 
, wie früher ' Zeitkarte wird von 5,10 M auf 7,70 M ver- 


Fahrscheine unter 10 Pf nicht verabfolgt 


nicht mehr ausgegeben werden 
wurden. 
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gleichzeitiger Einführung von Knips- einem Einheitspreis von 5 Pf bei einem 


karten mit 50 Fahrten im Monat, gültig an | Mindestfahrpreis von 15 Pf. 
30 aufeinander folgenden Schultagen. Ar- 
beiterwochenkarten werden mit 50 v. H. 
Ermäßigung bei der ersten Karte, bezogen 
auf den neuen 15 Pf-Fahrpreis (Preis 
0,90 M für 2 Teilstrecken), mit 33% v. H. 
Ermäßigung bei den höheren Fahrpreisen Gegen die Nebeneinanderstellung von 
ausgegeben. So verschiedenartigen Betrieben, wie es 


Diese beiden Tarife sind in der unten- 
stehenden Abbildung 2 den Tarifen ver- 
schiedener anderer Verkehrsunternehmun- 
gen gegenübergestellt. 
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Abb. 2. 


Gleichzeitig wird in einem Teile des Droschke, Staatsbahn und Straßenbahn 
Bahnnetzes eine Verkürzung der Teil- | sind, läßt sich vielerlei einwenden. Doch 
strecken vorgenommen, um auch in dieser erscheint ein Vergleich‘ zulässig, wenn 
Beziehung die Tarifverhältnisse im gan- man die Wirkung auf die Fahrgäste be- 
zen Netz möglichst einheitlich zu gestalten. | trachtet. 

Hierdurch ergibt sich dann ein mittlerer | 1. Die schwarz gestrichelten, schwach 
Beförderungspreis von 4,7 Pf für 1 km, geneigten Linien stellen die Beförde- 
d. h. eine mittlere Teilstreckenlänge von | rungsbedingungen der Staatsbahnen und 
etwas über 1000 m. unter Staatsaufsicht stehenden Eisenbah- 

Damit kommt der neue Tarif dem | nen in Deutschland dar, ohne Berücksich- 
„Normaltarif“ nahe, der kürzlich auf der | tigung der württembergischen Staatseisen- 
Aussprache in Düsseldorf als erstrebens- | bahn und der großherzoglich-mecklen- 
wert hingestellt wurde. Dieser beruht auf | burgischen Friedrich - Franz - Eisenbahn. 
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Die Beförderungspreise betragen in Per- | 
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ohne Berücksichtigung der Schnellzu- 


sonenzügen und zuschlagfreien Eilzügen | schläge und der Fahrkartensteuer in 
der 1. Klasse für 1 km 7,0 Pf, Mindestfahrpreis 20 Pf, 


7 2. ” n 1 77 4,5 
3,0 
2,0 


77 3. 7 n 1 ” 
n 4. 7 n 1 7 


n n 15 „, 
7 7 p 10 ny? 
, 7 5 7 * 


Interessant ist eine Gegenüberstellung und der Gebirgsstrecken der Nordhausen- 


dieser Werte mit den Fahrpreisen der 
Privatbahnen Deutschlands, die im übri- 


ten, weil mir nur die Einheitsfahrpreise, 
dagegen nicht die Mindestfahrpreise dieser 
Verkehrsunternehmungen bekannt sind. 
Bei einem Teil der Privatbahnen Deutsch- 
lands gelten die Sätze der Preußischen 
Staatsbahn; bei anderen besteht ein Zonen- 
tarif. Nach Ausschaltung von Bahnen mit 
besonderem Charakter, wie z. B. der 
Chiemseebahn (30 Pf für 1 km in der 


II. Kl., 15 Pf für 1 km in der III. Kl.) 
in der I. Kl. für 1 km 9,0 Heller = 
no n II. „ 5 „ 5,5 v = 4,68 


77 77 II I E 77 77 1 


Bemerkenswert sind die hohen Min- 
destfahrpreise, die wesentlich über den 
entsprechenden Werten ger 
Staatsbahnen liegen. 


„ 3,5 „ 


2,98 


deutschen 


| Wernigeroder Eisenbahn (6,6 Pf für 1 km 
in der II. Kl., 
gen hier nicht berücksichtigt werden konn- 


4,4 Pf für 1 km in der 
III. Kl.) ergeben sich als Mittelwerte für 
die Fahrpreise von 75 deutschen Privat- 
bahnen die Sätze 5,45 Pf für 1 km in der 
II. Kl. und 3,65 Pf für 1 km in der III. Kl., 
d. h. Sätze, die rund 20 v. H. über den ent- 
sprechenden Preisen der Staatsbahn liegen. 
2. K. K. Gsterreichische 
Staatsbahnen. Die Berechnung er- 
folgt für Entfernungen bis 50 km kilome- 
trisch. Die Preise betragen für Personen- 
züge einschließlich Fahrkartensteuer 


7,65 Pf. Mindestfahrpr. 50 Heller = 42,5 Pf, 


n 57 30 n 25,5 „ 
H n 20 n = 17,0 5 · 
3. Droschken mit Fahrpreis 


anzeiger innerhalb des Landespolizei- 
bezirks Berlin, am Tage 


1—2 Personen | 3—5 Personen 


Grundgebühr 70 Pf l bis 800 m bis 600 m 
Pferdedroschken * — . —H—- . — —— 
für jede fernere 10 Pf d bis 400 m bis 300 m 
| Grundgebühr 70 Pf bis 600 m bis 400 m 
Kraftdroscken | i—mar ͤ —— 
. für jede fornere 10 br pis 300 m | bis 200 m 
| 


Bei elektrischen Kraftdroschken be- 
trägt die Grundgebühr 80 Pf. Während der 


Dauer des Krieges werden für Fahrten mit | 


Pferdedroschken die bisher für Kraft- 
droschken gültigen Fahrpreise erhoben, 
. während für Fahrten mit Benzinkraft- 
droschken je 20 Pf und für Fahrten mit 
elektrischen Kraftdroschken je 10 Pf mehr 
zu zahlen sind, als der Fahrpreisanzeiger 
angibt. Dies bedeutet natürlich nichts 
weiter als die Erhöhung der Mindestfahr- 
preise um 20 und 10 Pf, also keine Ver- 
kürzung der Teilstrecken, sondern Er- 
höhung des Grundpreises. Bei 
Betrachtung der Droschkenfahrpreise ist 
zu beachten, daß diese in vielen Fällen für 
mehrere Personen gelten, die Beförde- 
rungspreise für 1 Person demnach viel- 
fach nur Bruchteile der obigen Preise be- 
tragen. 


Wie aus dem Bilde deutlich hervor- 
geht, kommt unser neuer Tarif dem Normal- 
tarif ziemlich nahe und deckt sich fast mit 
dem Tarif der II. Klasse der Staatsbahn. 

Stellt man sich die Linien der Straßen- 
bahntarife bis zur 10-Pf-Wagerechten nach 
links unten verlängert vor, erkennt man 
sofort, daß bei Beibehaltung des 10- Pf- 
Mindestfahrpreises die Übereinstimmung 
in einem für die Straßenbahn ungemein 
wichtigen Punkt verloren geht. Dies er- 
scheint mir von .besonderer Bedeutung, 
wenn man berücksichtigt, daß der weitaus 
größte Teil der Einnahmen bei den Stra- 
Benbahnen sich aus dem Erlös von 10-Pf- 
Fahrscheinen zusammensetzt, während bei 
der Staatsbahn dem Ortsverkehr zweifel- 
los geringere Bedeutung zukommt und die 
Einnahmen aus Fahrkarten mit höheren 


Preisen den weitaus wesentlichsten Anteil 
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der Gesamteinnahmen bilden. Besonders e 15 Pf in dieser für eine solche Maßnahme 


in den Industriegebieten, wo ein dichtes 
Eisenbahnnetz vorhanden ist, spielt der 
Mindestfahrpreis bei der Beförderung auf 
Entfernungen bis etwa 3 km, wie aus dem 
Bilde hervorgeht, eine nicht unwichtige 
Rolle. 

Der vor einiger Zeit von der Preußi- 
schen Staatsbahn eingeführte Mindestfahr- 
preis von 5 Pf für die IV. Klasse wird auf 
die Entwicklung der Tarife mancher Ver- 
kehrsunternehmungen niederer Ordnung. 
besonders von Straßenbahnen, vielfach 
störend einwirken; aber auch der Mindest- 
fahrpreis von 10 Pf bei der III. Klasse 
dürfte wohl in manchen Fällen der Er- 
höhung der Tarife bei der Straßenbahn 
hindernd im Wege stehen. Dies ist um 80 
bedauerlicher, als in Staatsbahn und 
Straßenbahn zwei Verkehrsunternehmun- 
gen miteinander in Wettbewerb stehen, 
deren Rentabilität durch verschiedene 
Umstände bestimmt wird. Während bei der 
Staatsbahn die Rentabilität bekanntlich 
lediglich durch den Güterverkehr erzielt 
wird und die reine Personenbeförderung 
als solche als unrentabel bezeichnet wer- 
den muß, ist bei 


BEN aert a in 


1 


| 


| überaus günstigen Zeit herbeiführen. (Bei- 
Fall.) 
Herr Beigeordneter Dr. Neikes 


den meisten Straßen- 


bahnen die Rentabilität in Ermangelung 


des 


angewiesen. 

Die Straßenbahnen in Österreich sind, 
was den Wettbewerb der Staatsbahn an- 
geht, günstiger gestellt: bei etwa gleichen 


Güterverkehrs ausschließlich oder 
doch ganz in überwiegendem Umfang auf 
die Einnahmen aus Personenbeförderung 


Kilometer-Preisen liegen die Mindestfahr- ` 


preise wesentlich höher als die der deut- 
schen Bahnen. 


Auch aus den hohen Mindestfahr- 


preisen bei den in privater Hand befind- 
lichen, an wirtschaftlicher Bedeutung als 
Einzelunternehmen Straßenbahn und Staats- 


bahn erheblich nachstehenden Droschken- 


betrieben läßt sich zweifellos auf die große 
Bedeutung von genügend hohen Mindest- 
fahrpreisen schließen. 


der Grundpreise vorgenommen. eine wei- 
tere für die Dauer des Krieges durchge- 
führt. 

Es ist eine unbedingte Notwendigkeit, 
daß die deutschen Straßenbahnen im eigen- 


sten Interesse sich diesem Vorgehen bald 


anschließen und in der Frage der Fest- 
setzung der Mindestfahrpreise sich nicht 


nach dem Muster der Staatsbahn richten, 


sondern eine allgemeine Erhöhung auf 


t 


Linien in der Innenstadt. 


(Oberhausen): M. H.! Wir alle, die eine 
Straßenbahn hier vertreten, sind darin 
einig, daß unter allen Umständen die heu- 
tigen Straßenbahntarife erhöht werden 
müssen, und ich glaube, wir können auch 
alle darin einig sein, daß bei Bahnen mit 
Einheitstarif der Mindestsatz unter allen 
Umständen von 10 Pf auf 15 Pf erhöht 
werden muß. Denn es ist doch ein Wider- 
sinn, daß ein Fahrgast, der 1 km fährt, 
10 Pf zahlt, und ein anderer Fahrgast, 
der 6 km fährt, auch nur 10 Pf bezahlen soll. 
Es scheint mir aber nicht klargestellt zu 
sein, daß auch bei den Bahnen, die 
Streckentarife haben, der 10 Pf-Tarif 
unwirtschaftlich ist. Die Denkschrift. die 
unsere Kommission uns überreicht hat, 
bringt meines Erachtens kein Material, 
aus dem man diesen Schluß ziehen müßte; 
im Gegenteil, einige Stellen führen einen 
ohne weiteres zu einem ganz anderen 
Schlusse Ich möchte auf die Ausführun- 
gen (Seite 367) hinweisen. Da heißt es: 

Die außerhalb der Stadt wohnenden 
Fahrgäste, also die Abonnenten und Ar- 
beiter, benutzten aber in der Regel immer 
zu den gleichen Stunden die Bahn, so 
daß die mittlere Besetzung der Wagen 
eine ungenügende ist. 

Es ist dann weiter (Seite 370) die Rede 
von Vorortlinien mit ihrem stets einseitigen 
Spitzenverkehr und der in der Natur des 
Vorortverkehrs liegenden vollen Aus- 
nutzung der bezahlten Tarifkilometer — 
und es heißt hier weiter: 

Bekanntlich vollzieht sich ja der 
Vorortverkehr abweichend von dem 
Verkehr der Innenstadt zum Schaden 
der Bahnunternehmungen fast ohne 
Platzwechsel. 

Diese Ausführungen treffen meines 


Erachtens den Kern der ganzen Sache. 


Die Vorortleute — es sind fast nur Abon- 
Auch bei den Droschkenbetrieben ist 


im Laufe der letzten Jahre eine Erhöhung | 


nenten — bringen uns erstens den Spitzen- 
verkehr, und zweitens nutzen sie ihre 
Strecke gründlich aus. Das ist bei den 
10 Pf-Fahrgästen jedoch durchaus nicht 
der Fall: die füllen uns hauptsächlich die 
Auf der 10 Pf- 
Strecke fahren eine ganze Reihe Fahr- 
gäste, die überhaupt nicht die ganze 10 Pf- 
Strecke abfahren, sondern nur eine 5 Pf- 
Strecke, die aber den Nickel ganz gern 
ausgeben. Diese Fahrgäste werden aber 


| keinesfalls 15 Pf für die 5 Pf-Strecke 
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bezahlen, gehen also der Bahn bei Er- | Die Folge war, daß 46 v. H. aller Fahr- 


höhung des Mindestpreises auf 15 Pf ver- 
loren. Durch den häufigen Platzwechsel 
der 10 Pf- Fahrgäste wird der einzelne 
Platz im Wagen viel besser ausgenutzt, 
als es der Streckenlänge entsprechen 
würde. Deshalb komme ich persönlich zu 
dem Schluß: nicht der 10 Pf-Fahr- 
gast ist beim Streckentarif für uns unwirt- 
schaftlich, sondern der Abonnent. (Zu- 
ruf.) — Da bin ich anderer Meinung. Der 
20 Pf-Fahrgast zahlt das Doppelte, weil 
er die doppelte Strecke fährt. Ich sehe 
nicht ein, daſ gerade der 10 Pf-Fahrgast 
unwirtschaftlich sein soll, nicht aber der 
15 oder 20 Pf-Fahrgast. Darüber ist, wie 
gesagt, kein Material in der Denkschrift 
beigebracht. 

Wenn man einmal die Rechnung auf- 
stellt, wie heute die Abonnentenpreise bei 
unseren Bahnen sind, kommen wir zu dem 
Ergebnis, daß die Tarife der Bahnen von 
dem, was in der Denkschrift verlangt 
wird, von einer Ermäßigung von 30 v. H., 
unendlich weit entfernt sind. Bei eineı 
Reihe von Bahnen haben Zählungen statt- 
gefunden mit dem Ergebnis, daß man beim 
Abonnenten nicht nur mit einer viermali- 
gen täglichen Durchschnittsbenutzung des 
Wagens, sondern mit einer fünfmaligen 
rechnen muß. Bei einer 10 Pf-Strecke 
würde das für den Tag 50 Pf und im Monat 
15 M ausmachen, und nehmen Sie eine 
15 Pf-Strecke, so würde das für den Monat 
22,50 M betragen. Wir haben aber auf 
einer großen Zahl unserer Bahnen Monats- 
kartenpreise für 10 Pf-Strecken von 5 und 
6 M und für 15 Pf-Strecken von 6 und 7 M. 
Also nicht mit einer 30 prozentigen Er- 
mäßigung fahren diese Bahnen ihre Fahr- 
gäste sondern mit einer Ermäßigung von 
50, 60 und 70 v. H. Hier liegt nach meiner 
Ansicht der springende Punkt, und wenn 
wir an eine Tariferhöhung denken, so wird 
es bei den Bahnen mit Streckentarifen dar- 
auf ankommen, hier Abhilfe zu schaffen. 
(Zustimmung.) 

Daß das nicht nur Theorie ist, sondern 
daß das praktisch schon durchgeführt ist, 
dafür möchte ich mir erlauben, ein Bei- 
spiel zu nennen. Vor zwei Jahren hatte 
unsere Nachbargemeinde Mülheim a. d. 
Ruhr sehr billige Zeitkarten. Sie nahm 
nicht nur für die 10 Pf-Strecke, sondern 
auch für die 15 Pf-Strecke nur 5,10 M, also 
nach der Rechnung, die ich eben angestellt 
habe, für die 10 Pf-Strecke nur ein Drittel 


} 


gäste Abonnenten waren. Damals führte 
unsere eigene Verwaltung in Oberhausen 
Monatskarten ein, etwa nach dem Muster, 
wie sie uns die Kommission vorgeschlagen 
hat. Wir nahmen für die 10 Pf-Strecke 
820 M und für die 15 Pf-Strecke 10,20 M. 
Die Folge dieser Maßregel ist, daß wiı 
bis zum heutigen Tage noch nicht ganz 
30 Zeitkarten im Monat ausgeben. (Heiter- 
keit.) Wir haben trotz der Einführung 
der Zeitkarten heute noch allgemein den 
Bartarif und stehen dabei so gut, daß wir 
als mittlere oder kleinere Bahn heute im 
Kriege kaum Veranlassung haben, eine 
erhebliche Änderung der Tarife vorzuneh- 
men, trotzdem wir natürlich grundsätzlich 
bereit sind, alles gern mitzumachen. 
Unsere hohen Sätze haben es Herrn Direk- 
tor Gaasch in Mülheim a. d. Ruhr ermög- 
licht, bei seiner Stadtverordnetenversamm- 
lung die Erhöhung seiner damals geringen 
Monatskartensätze durchzusetzen. Die 
Erhöhung ist nicht so gewesen, daß er auf 
eine 30 prozentige Ermäßigung kam, man 
hat für die 10 Pf-Strecke den Satz von 
6,50 M und für die 15 Pf-Strecke den Satz 
von 7,50 M eingeführt; aber die Folge ist 
bald gewesen, daß die Zahl der Abonnen- 
ten zurückging und die Zahl der nach dem 
Bartarif Zahlenden stieg, und heute steht 
Mülheim a. d. Ruhr trotz des Krieges so 
günstig, daß der Oberbürgermeister erst 
kürzlich erklärt hat, er denke gar nicht 
daran, von dem 10 Pf-Tarif zu dem 15 Pf- 
Tarif überzugehen. 

Das ist ein Beispiel dafür, wo der 
Grund für die frühere Unterbilanz ge- 
legen hat und wo beim Streckentarif der 
Weg gegeben ist, um weiter zu kommen. 
Wenn wir beim Streckentarif dazu über- 
gehen wollten, den Satz von 10 Pf auf 
15 Pf zu erhöhen, dann müssen wir selbst- 
verständlich auch unsere Zeitkarten auf 
dem 15 Pf-Tarif aufbauen. Unter Zugrunde- 
legung einer fünffachen Benutzung würden 
wir für die 15 Pf-Strecke bei einer Ermäßi- 
gung von 30 v. H. nach dem Vorschlage 
der Kommission auf den Satz von 15 M 
für die Zeitkarte kommen. Ich glaube, 
es ist kaum jemand in der Versammlung. 
der glaubt, daß er das durchsetzen wird. 
Und setzen wir es nicht durch, dann bleibt 
der Zustand so, wie er heute ist, daß der 
Bartarif verhältnismäßig hoch ist und der 
Satz für die Abonnenten viel zu billig auf- 
gestellt ist, nicht mit einer Ermäßigung 


und für die 15 Pf-Strecke noch nicht ein- | von 30 v. H., sondern mit einer viel größe- 
mal ein Viertel des tarifmäßigen Satzes. | 


ren von 50 und 60 v. H. Ich komme also 
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zu dem Ergebnis, daß es bei dem Zeit- 
kartentarif ausreichend erscheint, wenn 
zunächst die Zeitkarten auf einen ange- 
messenen Batz erhöht werden, auf einen 
Satz, der 70 v. H. des Bargeldtarifs ent- 
spricht, wie es die Kommission empfiehlt. 

Was die Arbeiterkarten und Schüler- 
karten betrifft, so ist doch nicht zweifel- 
haft, daß dies der Teil des Betriebes ist, 
der am unwirtschaftlichsten arbeitet. Es 
ist gar kein Grund einzusehen, weshalb 
die Straßenbahnen nicht auch bezüglich der 
Schüler- und Arbeiterkarten als Verkehrs- 
unternehmen anzusehen sind, die ihren 
Betrieb nach wirtschaftlichen Grundsätzen 
einrichten müssen. Da ist meines Erach- 
tens eine vollständige Verwirrung der Be- 
griffe eingetreten durch den zufälligen 
Umstand, daß in vielen Fällen Städte In- 
haber der Straßenbahnen sind und damit 
Sozialpolitik getrieben haben, Aufschlüsse 
von neuen Wohnvierteln, Ermöglichung 
des Wohnens der Arbeiter in den Vorort- 
quartieren. Es ist unbedingt richtig, daß 
keine Stadt eine solche Wohnungspolitik 
heute entbehren kann, und ebenso richtig, 
daß jede Stadt zu dieser Wohnungspolitik 
die Straßenbahn benutzen muß. Aber ganz 
verkehrt ist es, daß man die Straßenbahn 
als Verkehrsunternehmen die Kosten die- 
ses Verfahrens tragen läßt. (Lebhafte Zu- 
stimmung.) Wenn nach Lage der Sache 
sich eine Erhöhung der Sätze für diese 
Karten nicht ermöglichen läßt, so muß 
meines Erachtens Abhilfe in der Weise 
geschaffen werden, daß derjenige, der In- 
teresse an dieser Sozialpolitik hat, auch 
die Kosten trägt, d. h. daß bei städtischen 
Bahnen die Stadthauptkasse der Straßen- 
bahnkasse den Verlust erstattet, den die 
Straßenbahn nachweislich bei diesen Fahr- 
ten hat, und daß bei Privatbahnen die Stadt 
der Bahn in irgendeiner Form einen Aus- 
gleich dafür gibt, daß sie hier nachweisbar 
Fahrgäste unter den Selbstkosten befördert. 
(Lebhafte Zustimmung.) 

Ich muß also von meinem Standpunkte 
aus gegenüber den Ausführungen des 
Herrn Kollegen Thelemann feststellen, 
daß, wenn sich die Stadtverordneten in Düs- 
seldorf geweigert haben, den 10 Pf-Tarif auf- 
zuheben, ich anerkennen muß, daß diese sehr 
kluge und vernünftige Leute sind. (Große 
Heiterkeit.) M. H., bedenken Sie doch 
nur, auf der 10 Pf-Strecke bezahlt heute 
auch derjenige Fahrgast, der in Wirklich- 
keit nur 1 bis 1% km fährt, seinen Gro- 
schen, und diese Fahrgäste bilden einen 
groben Prozentsatz. Wenn er aber den 
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dreifachen Betrag zahlen soll, 15 Pf für 
eine 5-Pf-Strecke, das wird ihm nicht ein- 
fallen. Da wird zweifellos em großer 
Ausfall eintreten. Bezüglich der Zeit- 
karten wird es bei Erhöhung des Mindest- 
fahrpreises auf 15 Pf so sein, daß ihre 
Sätze entweder gegenüber dem Bartarif zu 
gering sind, oder sie werden, wenn wir 
den Tarifsatz zu sehr erhöhen, für die 
kleinen Strecken zum großen Teil weg- 
fallen. 

Ich komme zu dem Ergebnis: eine 
Tariferhöhung ist unter allen Umständen 
nötig. Bei Bahnen mit Einheitstarif muß 
sie gefunden werden durch eine Erhöhung 
des Mindesttarifs; bei Bahnen mit 
Streckentarif dagegen ist eine ange- 
messene Erhöhung der Zeitkarten auf 
70 v. H. zu erstreben und bei Arbeiter- 
karten und Schülerkarten entweder eine 
direkte Erhöhung oder, falls sich das nicht 
durchsetzen läßt, ein angemessener Aus- 
gleich an die betreffende Straßenbahn. 
(Bravo!) _ 

tler! Direktor Battes (Hannover): 
M. H.! Soweit der Herr Beigeordnete Dr. 
Neikes über den ungünstigen Einfluß der 
Abonnementstarife auf unsere Unterneh- 
mungen sprach, hat er aus der Praxis ge- 
sprochen. Soweit er aber behauptete, daß 
der 10 Pf-Tarif — der Mindestsatz 
— keinen Einfluß auf den Spitzenverkehr 
habe, hat er graue Theorie geredet. 
(Bravo!) Jeder Fachmann wird es mir 
hier bestätigen, daß gerade der Mindest- 
tarif, der 10 Pf-Tarif, in jeder größeren 
Stadt den Spitzenverkehr verursacht. (Sehr 
richtig!) Wie dieser Spitzenverkehr unsere 
Selbstkostenrechnung belastet, weiß jeder 
Fachmann. Man kann eben nicht auf die 
kurzen, meistbelasteten Verkehrsstrecken 
im Stadtkern einen Betrieb einrichten. 
Man kann die Wagen innerhalb der Stadt 
nicht wenden, es fehlt dazu an Platz, an 
Umkehrschleifen usw. (Sehr richtig!) 
Man muß den Betrieb auf die Spitzen aus- 
statten, und infolgedessen unzählige 
Wagenkilometer umsonst fahren (Sehr 
richtig!), um die Fahrgäste, die nur 10 Pf 
zählen, im Zentrum der Stadt überhaupt 
befördern zu können. (Lebhafte Zustim- 
mung.) . 

Herr Beigeordneter Dr. Neikes hat an 
dem Berichte bemängelt, daß speziell 
auf diesen Punkt nicht eingegangen sei. 
M. H., dieser Punkt gehört zum ABC 
jedes Straßenbahnbetriebsleiters; ihn 
konnten wir unerörtert lassen. 

Wir haben aber in der Tarifschrift 
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noch sehr viel mehr übergehen müssen, | von unseren Fahrgästen fernzuhalten, 


weil die Ausarbeitung die Allgemeinheit | wurden die Fahrpreise von 60 Pf und 


aller Straßen- und Kleinbahnen Deutsch- 
lands betreffen sollte. Wir haben z. B. 
auch im Gegensatz zu der ausführlichen 
Darlegung über die Steigerung der Perso- 
nalkosten eine Tabelle über die Steige- 
rung der Materialkosten weggelassen. Ich 


nabe aus den Inventuren unserer Verwal- 


tung einige wesentliche Artikel herausge- 
zogen und die Preise verglichen, wie sie 
sich im Jahre 1903 gegen das Jahr 1913 
stellten. Auf die 


werden. Es könnte uns sonst entgegen- 
gehalten werden: wir leben im Kriegszu- 
stande, in einem Ausnahmezustande. Ver- 
gleichen wir jedoch nur die Steigerung der 


heutigen Preise 
wollen wir nicht eingehen, wenn wir auch 
in den kommenden Jahren niemals wieder 
auf den Stand von 1913 zurückkommen 


| 


| 
| 
| 


Materialien von 1903 zu 1913, so ergeben 
sich folgende Ziffern. Westfälische Kohle . 


kostete uns im Jahre 1903: 153 M, im Jahre 
1913: 205 M für 10 To. 
ten wir 1903:159 M, im Jahre 1913: 220 M. 
Bei Kupfer stellte sich die Preisdifferenz 
wie 153 zu 187, bei Rotguß wie 150 zu 
1%, bei Holz wie 80 zu 120 (Esche), 78 
zu 115 (Eiche), 40 zu 60 (Buche); bei Blei- 
weiß wie 45 zu 70 M, bei Lacken wie 145 
zu 180. Radreifen kosteten zu Zeiten, als 
das Kartell auf einige Wochen außer Kraft 
gesetzt war, 15 M, im Jahre 1913: 24 M. 
Dies noch zu der Steigerung der Material- 
preise. Die heutige Höhe der Kriegs- 
preise ist Ihnen allen wohl zu genau be- 
kannt. 

Was wir bisher in der Aussprache 
gehört haben, das waren Klagen der Kom- 
munalverwaltungen, die ausführten, daß 
sie nicht mehr in der Lage seien, zu den 
heutigen Tarifen zu befördern. Wie steht 
es aber mit den privat wirtschaftlichen Ver- 
waltungen? In dieser Beziehung muß ich 
noch einige Ergänzungen zu dem Tarif- 
bericht liefern. 

In welchem Maße sind bei den privat- 
wirtschaftlichen Verwaltungen seit der 
Zeit der Elektrisierung die Steuern an- 
sewachsen! Ich erwähne zunächst das 
Reichsstempelgesetz vom Jahre 1%9. Es 
brachte uns an Talonsteuern inHannover für 
das Jahr eine Mehrbelastung von 32 000 M. 
Ich erwähne weiter die Fahrkartensteuer. 
Sie sollte zwar nach dem Sinne des Ge- 
setzgebers auf die Fahrgäste abgewälzt 
werden können. Das war bei vielen Ver- 
waltungen unmöglich, auch in Hannover. 
Um die vielbekämpfte Fahrkartensteuer 


Für Koks zahl- 


mehr auf 59 Pf ermäßigt, zum großen 
Schaden unserer Wirtschaft. Bei der 
Staatseinkommensteuer trat eine Erhöhung 
durch die Zuschläge und Ergänzungs- 
steuer ein. Bei den Gemeindeeinkommen- 
steuern stiegen fast überall die Prozent- 
sätze. Schließlich kam noch der Wehrbei- 
trag. Das brachte alles Selbstkosten- 
steigerungen, die wir vor dem Kriege hin- 
nehmen mußten. Was wir nach dem Kriege 
an Steuern zu zahlen haben, ist in der 
Hauptsache noch unbekannt. Sicher haben 
wir zu erwarten eine Kohlensteuer für die 
Tonne etwa in Höhe von 2 M. Bekannt 
sind die beabsichtigten Erhöhungen der 
Fernsprechgebühren, der Porti, des 
Frachturkundenstempels. Auch die Elek- 
trizitätssteuer wird kommen und anderes 
mehr. 

Von den Steuern komme ich auf die 
viel schwereren Abgaben an die Wege- 
berechtigten. Die meisten Zulassungs- 
verträge bedingen Abgaben von der 
Roheinnahme. Als man die Ver- 
träge einging, beispielsweise in Hannover, 
war die Gesellschaft noch in der Lage, 
eine Dividende von 7 v. H. auszuschütten; 
sie konnte bei dem damaligen Stande der 
Selbstkostenrechnung auch die Rohab- 
gabe zahlen. Mit der Steigerung der Selbst- 
kosten und mit der sich von Jahr zu Jahr 
verkürzenden Spannung zwischen Roh- 
einnahme und Gewinn hat sich aber diese 


Abgabe zu einer ganz unbilligen Be- 


647 000 M 


lastung entwickelt. Rechnen wir dazu, 
daß in den Zulassungsverträgen oft noch 


. eine erhebliche Zahl von Freikarten als 


Entgelt für die Wegebenutzung ausbe- 
dungen ist; rechnen wir ferner dazu, daß 
die Straßenbahnen die ganze Straßenreini- 
gung im Raume des Bahnkörpers bezahlen 
müssen, so kommt man zu Abgabesummen, 
die unerträglich sind. Für Hannover stellt 
sich de Jahreslast an Steuern 
und Abgaben auf 635000 M, wäh- 
rend wiranDividendeimJahre 
ausschütten können. 
(Hört! hört!) Wo in der Welt finden Sie 
ein derart schreiendes Mißverhältnis, daß 
Steuern und Lasten die gleiche Höhe er- 
reichen wie der gesamte Gewinn? 
Unberücksichtigt bei diesen Lasten 
sind die ungeheuren Pflasterkosten. Die 
Reinigungskosten mögen zu Zeiten des 
Pferdebetriebes eine gewisse Berechtigung 
gehabt haben, weil eben die Rosse bei 
ihrem täglichen Lauf die Straßenflächen 


350 


reichlich verunreinigten.. 
Betrieb verunreinigt keine Straßen. Diese 
Abgabe ist heute unberechtigt. Unberechtigt 
in der seitherigen Höhe sind auch dieKosten. 
die man den Straßenbahnen in der Regel 
für die Herstellung und Unterhaltung des 
Pflasters aufbürdet. 

Wir wissen doch alle aus den Erfah- 
rungen in den Großstädten, daß die Bah- 


nen insofern noch zur Schomung des 
Pflasters beitragen, als die Schienen- 
stränge, namentlich von den schweren 


Lastfuhrwerken, als Gleitbahnen benutzt 
werden. Auch ist es bei den nicht sehr 
breiten Straßen der mittleren Großstädte 
den Stadtverwaltungen auf Grund der Zu- 
lassungsverträge überaus bequem gemacht, 
sich Luxuspflaster zuzulegen (Zustim- 
mung) ; denn den größten Teil des Pfla- 
sters, der im Bahnkörper liegt, müssen ja 
die Bahnen bezahlen, und den kleinen Rest, 
der sich seitlich befindet, können die Städte 
dann leicht in Kauf nehmen. 

Wie es bei solchen Verhältnissen in 
Zukunft noch möglich sein soll, Privat- 
kapital für Kleinbahnen zu gewinnen, ist 
mir ein Rätsel. Ich will es den Wegeberech- 
tigten an sich nicht verdenken, wenn sie 
nehmen, was sie bekommen können. Aber 
anderseits sollten sie auch so gerecht sein, 
den Straßenbahnen durch die Gestattung 
höherer Tarife die Mittel an die Hand zu 
geben, die zur Deckung dieser schweren 
Lasten erforderlich sind. (Bravo!) 


Herr Kollege Adolph wies in seinen 
Ausführungen auf die Verhältnisse bei den 


Der elektrische | 
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Haupteisenbahnen hin und erwähnte da- 


bei, daß die Erträgnisse bei den Haupt- 


bahnen, namentlich bei den Preußischen, _ 


im wesentlichen auf den Güterverkehr zu- 
rückzuführen seien. Ziehen Sie daraus 
keine Fehlschüsse, meine Herren. Wir 
haben 
kehr. Ich warne Sie dringend! Der 
Güterverkehr im elektrischen Straßenbe- 
triebe ist unwirtschaftlich und erfordert 
große Zubußen. Das ergibt sich aus dem 
Umstande, daß die elektrischen Zugförde- 
rungskosten infolge der Strompreise und 
der kleinen Zugeinheiten sehr viel teurer 
sind als bei den Dampfbahnen. 


in Hannover auch Güter ver- 


Eine Zahl möchte ich Ihnen noch mit- 


teilen zum Beleg dafür, wie die in dem Be- 
richt erwähnte Beförderung der Kriegs- 
teilnehmer auf Vergünstigungstarife in 
Hannover gewirkt hat. Wir haben in dem 


Kriegsjahre 1915 5,33 v. H. Personen mehr 


befördert, und wir haben im Personenver- 
kehr 12 v. H. weniger eingenommen. 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.- Verwaltungen. [rar Kleinbahnen. 


Herr Dr. Neikes hat Bedenken, ob wir 
den 15 Pf-Tarif durchbringen könnten. Ver- 
suchen wir es einmal! Die privatwirt- 
schaftlichen Unternehmungen, die sich etwa 
die Grundsätze der kommunalen Unterneh- 
mungen als Richtschnur hätten dienen 
lassen, beispielsweise bei der Erhöhung der 
Löhne, wären schon vor dem Kriege meines 
Erachtens alle finanziell ruiniert gewesen. 
Es ist doch nicht zu glauben, daß sich bei 
billiger Würdigung der Verhältnisse ein 
rechtlich denkender Mensch findet, der uns 
nicht das gewähren wollte, was wir haben 
müssen, um unsere Kosten zu decken und 
eine angemessene Verzinsung unserer Ka- 
pitalien zu erreichen. 

Damaschke hat in einem kürzlich ver- 
öffentlichten Aufsatz darauf hingewiesen, 
daß unser Vaterland nach dem Kriege der 


schwersten Schicksalsstunde entgegen- 
sehen müsse; es würde sich nach dem 
Kriege eine Wohnungsnot bemerkbar 


machen, wie sie die Welt bisher nicht ge- 
kannt habe. Der betr. Artikel ist in der 
„Zukunft“ abgedruckt. Jedenfalls müssen 
alle Organe, die die Wohnungsnot beseiti- 
gen wollen, die Straßen- und Kleinbahnen 
wirtschaftlich noch während des Krieges 
so stärken, daß sie ihrer wichtigen Auf- 
gabe gewachsen sind, bei der Lösung der 
Wohnungspolitik noch weiterhin mitzu- 
wirken. Sonst wird die Wohnungspolitik. 
so wie sie durchgeführt werden muß, un- 
möglich sein. Aus diesem Gesichtspunkte 
heraus hoffe ich auch, daß die Wegeberech- 
tigten ihren Widerstand fallen lassen und 
dieser durchaus angemessenen Erhöhung 
der Straßenbahntarife beistimmen werden. 
(Lebhaftes Bravo.) 

Herr rechtskundiger Magistratsrat Dr. 
Kühles (München): Meine sehr verehrten 
Herren! Sie rüsten sich, wenigstens nach den 
letzten Worten des Herrn Direktors Battes 
zu schließen, nach dem Kriege Groß-Woh- 
nungspolitik zu treiben und damit vielleicht 
denselben Fehler zu machen, den Sie vor 
dem Kriege gemacht haben. Wir sind 
schon ein Faktor der wohnungspolitischen 
Maßnahmen, aber bei weitem nicht in dem 
Umfang, als es gemeinhin heute den An- 
schein hat. Wenigstens kann ich als Ver- 
treter einer kommunalen Bahn, die diesen 
Dingen enger verknüpft ist, das mit voller 
und ganzer Uberzeugung behaupten. Die 
Wohnungspolitik und die Verkehrspolitik 
werden gern von denjenigen, die nicht den 
Griffel in die Hand nehmen und rechnen. 
mit schönen Worten zusammengeworfen 
oder gegeneinander ausgespielt. Schon in 
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den Darlegungen der Berichtskommission 
ist auseinandergesetzt, daß die Steigerung 
der Grundstücke durch die Aufschließung 
von unbebautem Terrain nicht immer ganz 
zugunsten der Mieter ausgefallen sei. 
M. H., ich gehe sogar noch weiter, ich 
sage: sie sind größtenteils zuungunsten 
der Mieter ausgefallen, sie haben geradezu 
preissteigernd gewirkt. Denn wenn Sie ein 
unbebautes Gelände irgendwo draußen vor 
den Toren haben und Sie legen eine Bahn 
dorthin — was ist das erste? Daß die 
Anzeigen erscheinen: an der Bahn, am 
Verkehr gelegene Gelände! Natürlich 


so und so viel höher im Preise! Sie sind ja 
tatsächlich viel höher im Werte geworden. 
Wenn man so etwas heute sagt, so wird 


man nicht mehr für einen Ketzer gehalten, 
als der man angesehen wurde, als man so 
etwas z. B. in Kristiania vor einigen Jahren 
gesagt hat. Solange nicht diejenigen, die 
den Wert der Verkehrseinrichtungen als 
einen wirklich unverdienten Wert in ihre 


man glaubt. Es kann ja möglich sein, daß 
so was kommt, aber die heutigen allge- 
meinen Verhältnisse in den größeren 
Städten, wo man überall Zettel mit der 
Aufschrift „Wohnung zu vermieten“ sieht, 
sprechen gerade nicht für eine künftige 
Wohnungsnot. Man wird umbilden müssen. 
Große und mittlere Wohnungen müssen 
durch bauliche Maßnahmen, wo immer 
möglich, geteilt, in Kleinwohnungen um- 
gewandelt werden. Das wird alles gemacht 
werden, weil es eine wirtschaftliche Not- 
wendigkeit sein wird und wenn es eine 
solche sein wird. 

Aus dieser ganzen wohnungs-sozial- 
politischen Fürsorglichkeit der Straßen- 
bahnen, mögen sie kommunale oder Privat- 
betriebe sein, kommen die Tarifschmerzen. 
Denn nicht bloß, daß man den Grund und 
Boden auf diese Weise in die Höhe treibt, 
es kommen auch tariflich interessante 


Dinge zum Vorschein. Wohlgemerkt, bei uns 


i 


Tasche nehmen, herangezogen werden, um 


die Opfer der Verkehrseinrichtungen zu 


tragen, solange werden Sie nie auf dem 
nicht die bedeutende Rolle in der allge- 


Gebiete zu einem gedeihlichen Ergebnis ge- 
langen. (Sehr richtig!) 


Wenn die staatlichen Kräfte auf diesem 


Gebiete versagen und wenn nicht durch ein 
Gesetz oder durch 
durchgeführt wird, daß bis zu einer gewis- 


sonst bindende Norm 


sen Entfernung rechts und links vom neuen 


Verkehrszuge die Grundstücksbesitzer die 
Zinsen und Tilgung und auch für den 
Betriebsausfall Sicherheit zu übernehmen 
haben, werden Sie mit den Bahnen fort- 
wähfend preissteigernd zugunsten Dritter 
und Einzelner auf die Grundstücke wirken. 
(Sehr richtig!) Solange das nicht geregelt 
ist, wenn das z. B. von den staatlichen 
Organen nicht rechtzeitig erkannt wird — 
es dauert schon ziemlich lange, bis diese 
Erkenntnis durchdringt (Heiterkeit), das 
hätte man von vornherein eigentlich sehen 
können —, dann, m. H., müssen wir ver- 
suchen, es auf privatem Vertragswege zu 
machen, und erklären: keine Linie, wenn 
nicht diese Frage im Wege des Vertrags 
gelöst ist! Das freilich nur nebenbei. Es 
gehört aber mit zur ganzen heutigen Frage. 
Tarif und Wohnungsfrage sind bald ver- 
ursachend, bald wirkend im Wechselver- 
hältnis. 

Ich glaube an die Wohnungsnot, die 
Damaschke voraussieht, vorerst noch nicht. 
Jedenfalls soll man heute mit dem Prophe- 
zeien in solchen Dingen ein bißchen vor- 
sichtig sein. Es kommt immer anders, als 


wenigstens im Süden ist es so: die Grund- 
und Bodenkosten sind bei der Erstellung 
eines Hauses heute gar nicht mehr aus- 
schlaggebend. Also die Frage spielt gar 


meinen Praxis, wie man dies in den 
theoretischen Ausführungen größerer oder 
kleiner Universitätsprofessoren liest. (Hei- 
terkeit.) Die Wohnverkehrsfrage beein- 
trächtigt heute das Geschäftserträgnis und 
damit hängt sie mit den Tarifen grund- 
legend zusammen. Wenn Sie an das un- 
bebaute Gelände hinausfahren und wenn 
nicht sehr rasch und rationell dort gebaut 
wird, dann haben Sie keine ständigen und 
keine genügenden Fahrgäste. Es kommen 
alle die Dinge zur Erscheinung, die heute 
vom Spitzenverkehr, vom Nichtwechseln 
der Fahrgäste auf Vorortstrecken als 
Klagelieder vorgebracht worden sind. 
Das ist die unmittelbare Folge. Was das 
bedeutet, hat der Herr Beigeordnete von 
Oberhausen ja sehr richtig geschildert, 
wenn er sagt, das Unwirtschaftlichste an 
unserer heutigen Tariflage sei die Ge- 
währung der Rabattsätze auf Abonne- 
ments! Er hat damit vollständig recht. 
Deswegen sind aber die 10 Pf-Mindest- 
Sätze nicht weniger unwirtschaftlich. 
(Sehr richtig!) Es kommt nur dar- 
auf an, wie weit Sie mit den 
10 Pf zu fahren haben, wie die 
Leistung und Gegenleistung ist. Ich bin 
nicht der Meinung, daß ein Gegensatz in 
der wirtschaftlichen Beurteilung dieser 
Fragen zwischen einer Kommunalbahn 
und einer privatwirtschaftlich betriebenen 
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Bahn bestehen muß, ich bin vielmehr der 
Meinung, daß ein solcher Gegensatz gar 
nicht bestehen darf. (Sehr richtig!) 
Warum denn? Was soll denn da anders 


sein? Welche Formen sind denn gege- 
ben, daß wir bei der Kommunalbahn 
anders rechnen, anders das Plus und 


Minus von Leistung und Kosten in unsere 
Rechnung einsetzen, anders 
Ausgaben decken! Das ist doch immer 
und überall dasselbe. Die Stadtverwal- 
tung ist, glaube ich, am besten dran, die 
nach diesen privatwirtschaftlichen Grund- 
sätzen ihre Unternehmungen betreibt. 
(Bravo!) Nicht nach sozialen Gefühls- 
duseleien, sondern nach rechnerisch be- 
gründeten sozialen Realitäten! In irgend 
einer Form kommen da gemachte Rech- 
nungsfehler doch wieder zum Vorschein 
und müssen gedeckt werden, bald früher, 
bald später! 

Mein sehr verehrter Herr Kollege 
Thelemann von Düsseldorf hat damals, als 
ich derartige ketzerische Reden in 
Kristiania führte, gesagt: ja, sozial und 
großzügig muß man sein, denn auf der 
andern Seite kommt das tausendfach wie- 
der herein. Ich war immer ein etwas 
nüchterner Mensch — ich nehme das bei 
Ihnen in Anspruch, trotzdem ich aus Mün- 
chen stamme (Heiterkeit) — und habe mir 
immer angewöhnt, den Bleistift in der 
Hand zu haben und zu rechnen, auch wenn 
sich dann nicht das Bild ergibt, das nach 
den Wünschen der öffentlichen Meinung 
oder eines besonders geäußerten Wunsches 
erhalten bleiben sollte. Ich habe damals 
in Kristiania geantwortet: es ist schon 
recht, aber in ein e Tasche muß es her- 
einkommen, und diese Tasche muß auch 
der Stadtgemeinde wieder gehören, und 
es muß rechnerisch erfaßbar oder doch in 
das einschlägige Konto der allgemeinen 
Budgetordnung richtig gebracht werden! 
Nicht daß es so geht, wie bei der Preis- 
steigerung der Grundstücke auf Grund 
Bahnführungen zugunsten privater 
Grundstücksbesitzer. 

Also, m. H., erstens wirken wir preis- 
steigernd, wenn wir zu weit gehen; wir 
erreichen das Gegenteil von dem, was wir 
erreichen wollen. Zweitens binden wir uns 
die Rute der Abonnementsgäste auf den 
Rücken, die von dem Herrn Beigeordneten 
von Oberhausen in ihrem wirtschaftlichen 
Wert richtig charakterisiert worden sind. 

Wie sollen nun die Tarife gesetzt 
werden? Es ist ganz ausgeschlossen, daß 
Sie für alle Städte und alle Verhältnisse 


auch die 
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einheitliche Zahlen und Zifferspannungen 
nehmen. Darum scheinen mir aber auch 
die 30 v. H. Ermäßigung allgemein für 
Abonnentengäste, wovon in dem Bericht 
gesprochen ist — ich habe so das Gefühl, 
bitte um Entschuldigung, wenn ich mich 
irren sollte —, ein bißchen aus dem Hand- 
gelenk gerechnet. Warum 30 v. H.? Sie 
könnten nach der fehlenden Zifferbegrün- 
dung auch 25 v. H. sagen, auch 20 v. H. 
(Zuruf: Maximal!) Warum gerade 30 
v. H. maximal und nicht weniger Prozent 
maximal? So dürfen Sie nicht rechnen. 
Nach meinem Empfinden ist — ich habe 
mich mit Tariffragen ziemlich eingehend 
beschäftigt — die Grenze eine ganz andere. 
Die Durchschnittsgestehungs- 
kosten der Fahrt für das 
Kilometersinddieabsolutein- 
zuhaltende Grenze, auch für 
Abonnementsgäste. Weiter her- 
unter nicht, denn sonst lassen Sie andere 
für die Abonnenten zahlen! Minimal 
ist also die Grenze gegeben, hinauf kön- 
nen Sie je nach dem Rechnungsergebnis- 
stand. Aber die Fahrtleistung muß zuerst 
gedeckt werden für jeden Fahrgast, mag 
er Abonnementsgast oder Bargeldgast 
sein. Das ist der Grundsatz, den wir er- 
reichen müssen, sonst geht alles darunter 
und darüber, wie heute. Es gibt sonst 
keine Klärung in der allgemeinen Be- 
griffsverwirrung über die Leistungsmög- 
lichkeiten einer Straßenbahn in ihrer 
tarifmäßig erscheinenden und fühlbaren 
Betriebseigenart. 

Der Vergleich der 
denen der Eisenbahn, der Drosch- 
ken usw. fällt dann von selbst 
weg. Es gibt ja nichts Gefährlicheres, 
als Straßenbahntarife mit Eisenbahn- 
tarifen zu vergleichen. (Sehr richtig!) 
Die Eisenbahn und Vollbahn! Das ist 
etwas ganz anderes. Stellen Sie sich nur 
vor: die festen Bahnhöfe beim Eisenbahn- 
verkehr, die Mischung des großen Güter- 
verkehrs mit dem Personenverkehr und 
Kostentragungsteilung von Güter- und 
Personenverkehr! Auf Straßenbahnen 
Güterverkehr zu treiben — ich beneide 
Herrn Direktor Battes in Hannover darob 
durchaus nicht! Das geht niemals! Das 
stimmt mit den ganzen Verhältnissen der 
Einrichtungen der Straßenbahn nicht zu- 
sammen. Das ist und bleibt ein Personen- 
verkehrsmassenunternehmen, kein. Güterver- 
kehrsunternehmen, es muß ein rascher 
Wechsel der Fahrgäste als Fahrgut ein- 
treten. Dann vergleichen Sie die festen 


Tarife mit 
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Bahnhöfe bei den Eisenbahnen mit unse- 
ren Personaleinrichtungen! Ein Mann 
besorgt dort die Kasse für Tausende 
Fahrgäste und eine große Anzahl Wagen, 
ein Mann oder zwei stehen an der Per- 
ronsperre, je nach der Größe des Ver- 
kehrs. Wir müssen auf jeder Zugein- 
heit den ganzen Bahnhofsdienst vollstän- 
dig mitschleppen, wir haben dazu den 
Schaffner, den Führer; diese Fülle von 
Personal! Und dazu noch erschwerend 
die Kleinheit unserer Zugeinheit, die we- 
nigen Plätze, die zur Verfügung stehen, 
die Tatsache, daß die Plätze bezahlt wer- 
den müssen, gleichgültig, ob sie besetzt 
sind oder nicht, weil der Bahnhof- und 
Fortbewegungsdienst jeden Moment auf 
der ganzen Strecke ansprechungs- und ar- 
beitsbereit sein muß. Dieser große Un- 
terschied erscheint auch gleich in der Be- 
rechnungsart der Kosten: bei den Eisen- 
bahnen nach Achskilometern, bei uns nach 
Personenkilometern, die etwas ganz an- 
deres organisationsmäßig bedeuten. Weg 
mit derartigen Vergleichen, die auch in 
der Presse angestellt werden und gegen 
die man sich nach allen Richtungen sper- 
ren muß! Bei uns und in unserem Kreise 
der Beratungen sollte man sie schon gar 
nicht bringen. Diese Strahlenkurven hier 
auf den Tafeln sind ja sehr schön, aber 
eie sind nicht tauglich für uns. — Drosch- 
ken kann man schon gar nicht mit Straßen- 
bahnen vergleichen. Das ist ja eine ganz 
andere Betriebsart, nach ganz anderen 
Grundsätzen des Zwecks und der Inan- 
epruchnahme. Am ehesten kommen noch 
die Autobusse als Vergleichsverkehr in 
Frage. Aber auch da sind die Verhält- 
nisse ganz anders; man kann ihre Tarif- 
sätze auch nicht mit denen der Straßen- 
hahn vergleichen, weil bei den Autobussen 
die Betriebskosten zwar höhere sind, aber 
die festen Anlagekosten fast entfallen. 
Sie sind also rechnerisch interessant für 
langlinige, schwach intervallige Perso- 
nenverkehrsstrecken. 

Also, m.H., ich bin für meine Per- 
son mit allem einverstanden, was die 
Herren in ihrer Tarifschrift prinzipiell 
piedergelegt haben, nur nicht mit den 
30 v. H. als Einzelheit. Überhaupt kein 
zahlenmäßiger Prozentsatz, sondern für 
jede Bahn ist das verschieden! Die Selbst- 
kosten der Fahrt für das Kilometer kommen 
in Frage, und wenn sich dann auf solche 
Weise bei Erhöhung der Abonnenten- 
preise wirklich die Abonnementsgäste 
verringern sollten, so ist das nur ein 


Bequemlichkeitsbedürfnis. 


Nutzen, nicht nur für das Unternehmen, 
sondern auch für die Allgemeinheit. Das 
kann sich unter Umständen gerade beim 
Tarif geltend machen, sogar zu einer all- 
gemeinen Fahrt - Tarifverbilligung der 
Bargeldgäste geradezu führen. Bequem- 
lichkeitsrücksichten spielen da sehr viel 
mit bei der Abonnementsfrage, nicht reine 
Verkehrsrücksichten. Ich unterscheide 
nämlich zwischen Verkehrsbedürfnis und 
Faßt man Be- 
quemlichkeits- gleich Verkehrsbedürfnis 
auf, so gibt es gar keine noch so unge- 
schickte Linienneuführung, die nicht ge- 
funden werden könnte und einem sol- 
chen „Verkehrsbedürfnis“ entspräche. 
Aber das Verkehrsbedürfnis, das für uns 
maßgebend ist, das wirtschaftlich und so- 
zial in die Wagschale fällt, muß einzig 
aber auch notwendigerweise befriedigt 
werden. Ich bin mit meinen Zahlen noch 
nicht so weit gekommen, aber ich habe das 
Gefühl, daß es“ da feste Gleichungen 
von Bevölkerungszahl, — Weichbild-Flä- 
cheninhalt und Verkehrslinienlängen ge- 
ben muß. Heute müssen wir uns damit 
begnügen, gewissenhaft zu prüfen und nur 
dann das wirkliche Verkehrsbedürfnis für 
eine Linie oder die Verdichtung einer be- 
reits bestehenden Linie als gegeben anzu- 
erkennen, wenn zu hoffen ist, daß in ab- 
sehbarer Zeit mindestens die Selbstkosten 
bei dieser Neueinrichtung herauskommen. 
Alles andere ist nur Bequemlichkeit, die 
wir vor dem Kriege haben pflegen kön- 
nen, denn das Wirtschaftsleben war der- 
art, daß man sich so etwas leisten konnte; 
aber nach dem Kriege, fürchte ich, wirds 
anders werden, wenn alle die Lasten kom- 
men, von denen wir hören. Dann heißt es, 
nochmal den Griffel spitzen und nochmal 
rechnen. Dann kommt nur die eiserne 
Notwendigkeit der Verkehrsgabe und 
nicht mehr die Bequemlichkeit zum Tag. 
Wenn Sie die Zahlenreihen der tatsächlichen 
Gestehungskostensteigerung der Vorlage 
sehen für das Kilometer, dann kommen Sie 
von selbst dazu, den 10 Pf.-Mindestsatz 
als angenommene Gegenleistungsbasis 
einer nicht feststehenden Leistungslänge 
fortzulassen. 

Es mögen Sie vielleicht einige Bei- 
spiele, die hierher zählen, interessieren, 
die wir in München zu verzeichnen haben. 

Wir haben den Höchst-Tarifsatz von 
20 Pf. Über 20 Pf darf nicht regulär ge- 
gangen werden. Da haben wir nun eine 
Strecke, die Sonntags sogar sehr gut be- 
nutzt wird; sie führt von Schwabing, 
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einem recht ansehnlichen Viertel, wo gute 


Leute wohnen, also von der einen Seite 
der Stadt im Norden bis zur südlichsten 
Spitze unseres innerstädtischen Verkehrs 
am Zoologischen Garten. Dafür bekommen 
wir 20 Pf. Die Selbstkosten für die Person 
betrugen für die ganze möglicherweise 
auszunutzende Fahrt im Jahre 1913 be- 
reits 36 Pf. (Hört! hört!) Des Sonntags 
bei schönem Wetter ist diese ganze Strecke 
nicht einmal schlecht befahren. Je mehr 
wir fahren, desto mehr legen wir da in 
Wirklichkeit zu. (Heiterkeit) Eine wun- 
derbare Einrichtung sogar für reguläre 
Fahrgäste! (Erneute Heiterkeit.) Das 
kommt von dem Höchsttarif, von der Ver- 
kennung der Tarifverhältnisse als Aus- 
druck von Leistung und Gegenleistung! 
Es ist dringend notwendig, daß jeder für 
sich in seinem eigenen Netz nachsieht, wie 
die Dinge liegen und ob nicht auch solche 
Beispiele zu finden wären! 

Wir haben auch schon lange die be- 
rühmten Fahrscheinbündel. Ich gratuliere 
Düsseldorf hierzu! — Übrigens, Düssel- 
darf wurde uns in zahlreichen Artikeln in 


der Münchener Presse als das Muster, dem 


wir nachzuahmen haben, empfohlen. 
(Heiterkeit.) Hoffentlich kriegen die 
Düsseldorfer, wenn sie es jetzt uns nach- 
ahmen, die Defizits nicht in demselben 
Maße! (Heiterkeit.) — Wir haben also 
auch die Einrichtung, daß mit diesen 
Fahrscheinbündeln eine große Ermäßi- 
gung verbunden ist. Wir haben sehr viel 
Extrawürste für jede einzelne Gegend 
und jede Sorte der Bevölkerung. Das ist 
schon notwendig, um die verschiedenen 
Parteischattierungen entsprechend zu- 
frieden zu stellen! (Heiterkeit) Da wer- 
den mit einem 10 Pf-Fahrschein nicht zwei, 
sondern 2%, sogar 3% Sektionen gefahren. 
Die Spannung zwischen den Selbstkosten 
und dem 10 Pf-Mindesttarif ist bei unseren 
Sektionslängen schon sehr gering gewor- 
den, es ist vielfach bloß mehr ein Bruch- 
teilpfennig. Mit anderen Worten, wir be- 
zahlen für jeden der Fahrscheinbündel- 
Fahrgäste auf unsere Selbstkosten zwi- 
schen ein und zwei Pfennig darauf. Das 
ist das Ergebnis der Fahrscheinbündel. 
Wir heißen sie Kuponhefte, das ist we- 
nigstens nobler. (Heiterkeit.) 

Herr Kollege Thelemann aus Düssel- 
dorf hat die Frage gestellt, ob ihm nicht 
bestätigt werden könne, daß man mit der 
kleinsten Tarifeinheit so weit fährt, wie 
es eben der Tarif zuläßt und dann lieber 
ein paar Schritte geht. Das entspricht 
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vollständig den Erfahrungen mit unseren 
Fahrscheinbündeln. Die Sache ist so ein- 
gerichtet, daß mit denselben die Leute 
nicht bis zu einem der inneren Hauptver- 
kehrspunkte fahren dürfen, sondern viel- 
leicht zwei, drei Stationen davor endet die 
Fahrtberechtigung. Glauben Sie, daß des- 
wegen die Fahrscheinbündel nicht genom- 
men werden? Ganz im Gegenteil. Die 
Einrichtung ist seinerzeit getroffen wor- 
den, um einem sozialen Wohnungsbedürf- 
nis der Peripherie zu genügen, als Über- 
gang vom Einheitstarif zum Sektionstarif. 
(Heiterkeit) Das Bedürfnis war darin 
gefunden, daß die Leute draußen in der 
Peripherie, um billig wohnen zu können, 
die Fahrscheinhefte kaufen und dann her- 
einfahren, weil sie früher um 10 Pf. haben 
fahren können! Was haben wir nun fest- 
gestellt? Daß besonders auf der Nymphen- 
burger Linie, die solche Fahrscheinhefte 
kennt, an Sonntagen und schönen Som- 
mernachmittagen Vereine: Studentenver- 
eine, Hausfrauenvereine und dergleichen 
sich diese Fahrscheinhefte kaufen, um 
den regulären Fahrpreis nicht zu be— 
zahlen, sondern auf unsere Kosten 
pro Kopf mit 1 und 2 Pf ihren Aus- 
flug zu machen; freilich ein paar 
Stationen vom Hauptverkehrspunkt weg 
können die Leute erst einsteigen. Das ist 
doch der glatte Beweis dafür, daß das 
Prinzip des Herrn Direktors Stahl, das in 
Düsseldorf angegriffen worden ist, tatsäch- 
lich den praktischen Verhältnissen der 
Erfahrung entspricht. | | 


Das wollte ich den Herren nur mit- 
teilen und sie warnen vor allzu großer 
Ausdehnung unserer Tätigkeit auf dem 
Gebiete der Wohnungspolitik. Wir 
sind mit ein ernstes Mittel für die Be- 
siedelungsmöglikeit großer Ländereien, 
die aufgeschlossen werden sollen für 
Wohnungszwecke, aber wir sind 
gar nicht immer und überall ein geeig- 
netes Mittel. Viel geeigneter ist im allge- 
meinen der Vorortverkehr mit den schwe- 
ren Zügen und dem starren Fahrplan. 


Der kann billiger arbeiten als wir! Wie 
Herr Direktor Battes mit Recht hervor- 


hob, haben wir nicht etwa nach dem Ver- 
kehrsbedürfnis der einzelnen Teilstrecken 
einer Linie zu rechnen, sondern wir 
müssen die Wagen einstellen nach dem 
Bedürfnis der Verkehrsbrennpunkte; und 
dann fahren sie hinaus, und je weiter 
draußen sie erscheinen, desto leerer wer- 
den sie. Das ruft natürlich bei dem Pu- 
blikum wieder einen Wunsch in Form 
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eines „Tarifgrundsatzes“ hervor, der 
ebenso überzeugt behauptet wird, wie er 
unrichtig ist. Man sagt nämlich: gebt doch 
draußen billigere Tarife (Heiterkeit), ob 
der Wagen leer fährt oder voll besetzt ist, 
ist doch gleichgültig. (Erneute Heiter- 
keit.) M. H., das ist nicht bloß ein Witz, 
sondern das ist allen Ernstes schon des 
öfteren uns gegenüber anempfohlen wor- 
den direkt und indirekt! 

Ich bin für meine Person vollständig 
mit den Ausführungen der drei Herren 
Berichterstatter einverstanden. Als ich 
sie zum ersten Male las, habe ich meinem 
Kollegen Dr. Jodlbauer erklärt: wenn ich 
nicht wüßte, daß ich mit den Herren gar 
nicht in Verbindung stünde, müßte ich an- 


überall seit den letzten 10 Jahren, seit ich 
die Ehre habe, das Verkehrswesen einer 
Stadt zu betreuen, vertreten habe und 
wofür ich — aber es hat mir bis jetzt 
keinen bleibenden Schaden verursacht — 
von allenthalben, von berufenen und auch 
sehr unberufenen Seiten angepöbelt wor- 
den bin. (Wiederholter lebhafter Beifall.) 


Herr Direktor Siméon (Aachen): | 
Industriestädte. Dort liegen die Verhältnisse 


M. H.! Ich möchte nur ganz kurz darauf 
hinweisen, daß, wenn die 
Straßenbahnen dazu übergehen, den Tarif 


deutschen 


— — — —— Ee 


jede Bahn die örtlichen Verhältnisse nach 
Möglichkeit berücksichtigen muß. Ich 
glaube, diese Skizze wird Ihnen auch sofort 
zeigen, daß der Herr Direktor aus Hanno- 
ver doch in etwas zu Unrecht die Äußerun- 
gen des Herrn Beigeordneten Dr. Neikes 
von Oberhausen scharf kritisiert hat, indem 
er stillschweigend annimmt, daß in Ober- 
hausen dieselben Verhältnisse vorliegen wie 
in Hannover und anderen alten Städten. 
Ich möchte Ihnen an dieser einfachen 
Skizze klar machen, daß in Oberhausen, 
wie auch in der Nachbarstadt Hamborn, die 
Verhältnisse ganz anders liegen, daß über- 
haupt die Industriestädie sich großen Teils 
anders entwickelt haben als alte Städte und 


deshalb nicht nur die Straßenbahn, sondern 
nehmen, daß die Herren Plagiat getrieben ` 
haben. (Heiterkeit.) Denn es sind genau 
dieselben Grundsätze, die ich immer und 


vor allen Dingen deren Tariffrage nach 
ganz anderen Gesichtspunkten zu beurteilen 
ist. 

(An der Zeichnung erläuternd) : Hier 
unten in der Ecke sehen Sie das schemati- 
sche Bild einer Großstadt, die sich zentrisch 
entwickelt hat, und ganz naturgemäß vom 
Stadtkern nach außen die Linien baut, also 


gleichsam von selber ihren Spitzenverkehr 


zu erhöhen, die Frage aufgeworfen wer- 


den könnte: Wie wird es im Auslande be- 
urteilt werden? Da möchte ich darauf hin- 
weisen, daß schon im Herbst 1915 die 
amerikanischen 
Kongreß zusammengekommen sind und über 
dieselbe Frage gesprochen haben. 
amerikanischen Straßenbahnen und auch 
jetzt vor einigen Monaten die englischen 
Straßenbalınen haben mit derselben Be- 
gründung — Erhöhung der Löhne, Er- 
höhung der Reisegeschwindigkeit und Er- 
höhung der Betriebskosten — erklärt, daß 


sungen, gebildet haben. 


Straßenbahnen zu einem 


bekommt, während die vier Kleckse im 


oberen Teile des Blattes charakteristisch 


sind für Oberhausen, Hamborn und andere 


nämlich so, daß sich die ersten Ansiedlun- 
gen im Anschluß an die vorhandenen Ar- 
beitsstätten, seien es Zechen, seien es Hoch- 
ölen oder sonstige industrielle Niederlas- 
Oberhausen ist 
etwa wie Hamborn eine Stadt, die aus vier 
ursprünglich ganz getrennten Stadtteilen be- 


Steht, die nun durch Straßenbahnlinien ver- 


Die 


unbedingt die Tarife in die Höhe gesetzt 


werden müßten. Das dürfte für ängstliche 
Gemüter, die jetzt in Kriegszeiten vielleicht 
den Gedanken haben: was macht das im 
Auslande für einen Eindruck, daß auch die 
Straßenbahnen anfangen, ihre Tarife zu er- 
höhen — eine Beruhigung sein. 

Herr Beigeordneter Schweitzer 
(Hamborn) : M. H.! Ich will Sie nicht 
lange aufhalten. Ich möchte Ihnen an einer 
Skizze, die ich eben auf dem Tisch mit Hilfe 
meines Füllfederhalters flüchtig entworfen 
habe, zeigen, wie wichtig die Äußerungen 
des Herrn Vertreters von München sind, daß 


bunden sind und erst allmählich zusammen- 
wachsen. Die Straßenbahnen haben hier in 
erster Linie den Zweck, den Verkehr zwi- 
schen den Arbeitsstätten und den Wohnge- 
bieten zu vermitteln. Da die Industrie- 
arbeiterschaft zum großen Teil häufig um- 
zieht, wohnen heute die meisten nicht mehr 
in der Nähe ihrer Arbeitsstätten. Allein im 
Jahre 1910 ist durchschnittlich mehr als die 
Hälfte der Arbeiterschaft umgezogen. Viel- 
fach liegen die Verhältnisse auch so. daß 
nicht ein, sondern mehrere Hauptgeschäfts- 
viertel in verschiedenen Stadtteilen vorhan- 
den sind. So kommt es, daß von einem 
Spitzenverkehr überhaupt nicht die Rede 
sein kann. Bevor ein solcher eintreten 
kann, mülsten schon Eingemeindungen er- 
folgen, und das ist etwas, womit man nor- 
mal nicht rechnet. Es kommen Linien vor, 
die die einzelnen Stadtteile verbinden, im 
vorliegenden Falle nach Art eines Vierecks, 
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aber auch diagonale Linien, die z. T. durch 
vollständig unbebaute Gebiete gehen. Hier- 
aus ist ohne weiteres verständlich, daß die 
Verhältnisse der Straßenbahn in jungen In- 
dustriestädten häufig grundsätzlich anders 
liegen als in zentral sich entwickelnden 
Städten. „ gF Ä 

Dann möchte ich auf den von dem Herrn 
Vertreter von München erwähnten Unter- 
schied zwischen Verkehrs- und Bequemlich- 
keitsgesichtspunkten an Hand eines Ham- 
borner Beispiels kurz eingehen. Hamborn 
hat zwei höhere Schulen in einem und dem- 
selben Stadtteile. Jetzt müssen die Kinder, 
die in anderen Stadtteilen wohnen, nach 
diesem Stadtteile fahren, da zum Laufen der 
Weg viel zu weit ist. Das ist keine Be- 
quemlichkeit mehr, das ist unbedingt not- 
wendig. Sie werden diesen weiten Weg 
keinenfalls auch nach dem Kriege, selbst 
wenn die Fahrkarten wesentlich teurer 
würden, zu Fuß machen. Also eine Stra- 
ßenbahn in solcher Stadt muß die Tariffrage 
der Schülerkarten ganz anders beurteilen, 
als in einer Stadt, in der die Entfernungen 
viel geringer sind . 

Endlich möchte ich zu der von dem 
Herrn Beigeordneten Thelemann aufgewor- 
fenen Frage etwas sagen, ohne daß ich sie 
allgemein beantworten kann. Bei uns in 
Hamborn ist es jedenfalls so, daß heute nicht 
allein die Arbeiter — wir haben den viel- 
leicht wenig beneidenswerten Ruhm, die- 
jenige Stadt zu sein, die anteilig die meisten 
Männer zur Fahne abgegeben hat, nämlich 
über 20 v. H. der Gesamtbevölkerung —, 
sondern auch die Frauen der Arbeiter die 
kleinsten Strecken aus Bequemlichkeit 
fahren. Sie rechnen nicht so scharf. Ein 


großer Teil dieser Arbeiter und der Frauen 
wird auch nach dem Kriege nicht so scharf 


rechnen. Wieviel es sind, kann ich nicht 
sagen. Für diese muß unter Umständen 
eine ganz andere Tarifpolitik eintreten als 
für eine Bevölkerung, die viel schärfer 
rechnet. Die Frage ist bisher wenig be- 
rührt worden. Ich würde mich freuen, wenn 
gerade dieser Punkt auch durch Vertreter 
von älteren Städten Erörterung fände. 
Herr Beigeordneter Dr. Neikes 
(Oberhausen): M. H.! 
aus München war so liebenswürdig, einige 


Der Herr Kollege 
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Zensuren auszuteilen. Herr Kollege Thele- 
' sehr wichtig, daß wir zu einem möglichst 


mann ist mit einer schlechten wegge- 
kommen. Mir hat er bezüglich meiner Aus- 
führungen über den Zeitkartentarif eine 
gute Zensur erteilt, eine schlechte nur be- 
züglich meines Standpunktes, daß die Un- 
wirtschaftlichkeit des 


10 Pf- Tarifes nicht | 
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nachgewiesen sei. Herr Kühles sagt aber 
selber, es komme darauf an, wie weit man 
für 10 Pf fährt. Daraus muß ich schließen, 
daß er meine Ausführungen nicht. richtig 
verstanden hat. Ich habe zu Eingang den 
Standpunkt vertreten: beim Einheitstarif, 
wo man für 10 Pf sehr lange Strecken, über 
3 km, fährt, bin ich unbedingt für eine Er- 
höhung auf 15 Pf, u. U. auch noch 
höher. Nur beim Streckentarif habe ich den 
Standpunkt eingenommen, daß der 10 Pf- 
Fahrgast nicht unwirtschaftlicher ist als 
der 15 Pf- und 20 Pf-Fahrgast, und diesen 
Standpunkt kann ich auch nach den Aus- 
führungen der Herren Vorredner nicht auf- 
geben. Im Gegenteil, im 10 Pf-Streckentarif 
steckt auch der, der nur eine 5 Pf-Strecke 
fährt (Rufe: Die gibt es ja nicht!), also 
der das Doppelte von dem zahlt, was er für 
eine Strecke von 5 Pf zahlen müßte, wäh- 
rend der 15 Pf- und 20 Pf-Fahrgast höch- 
stens ein Drittel und ein Viertel mehr zahlt, 
als der durchfahrenen Strecke entspricht, 
daher ist der 10 Pf-Fahrgast der wirtschaft- 
lichste, nicht der unwirtschaftlichste. 

Dann hat Herr Battes meine Ausfüh- 
rungen als zum Teil aus der Praxis stam- 
mend bezeichnet, zum Teil als graue 
Theorie. Dem muß ich doch entgegenhalten, 
daß ich diese graue Theorie nicht aus mir 
selbst gezogen habe, sondern aus dem Be- 
richt der Kommission, der Herr Battes 
selber angehört. Da ist die Rede von der 
Unwirtschaftlichkeit des Spitzenverkehrs. 
Auf der anderen Seite wird nur der Vorort- 
verkehr mit seinem Spitzenverkehr erwähnt. 
Die Herren von der Kommission müssen 
also doch zugeben, daß unmöglich der 
Standpunkt richtig ist, daß nur der 10 Pf- 
Fahrgast den Spitzenverkehr bringt. Das 
wird gar nicht im Bericht erwähnt, sondern 
nur der Spitzenverkehr, den der Vorort- 
abonnent bringt. So einseitig läßt sich die 
Sache überhaupt nicht beantworten. Man 
kann weder sagen, der 10 Pf-Fahrgast 
allein bringt den Spitzenverkehr, noch auch 
der Abonnent allein. Beteiligt sind sie 
jedenfalls beide. Es ist nicht richtig, einen 
einseitigen Standpunkt einzunehmen. 

Dann möchte ich noch für die Ab- 
stimmung, zu der wir wohl kommen wer- 
den, vorschlagen, eine getrennte Abstim- 
mung vorzunehmen. Denn ich halte es für 


einmütigen Beschlusse kommen. Es sind 
aber eine Reihe Straßenbahnen da, die 
Streekentarife haben und meinen Stand- 
punkt teilen, daß eine Erhöhung des Min- 
destsatzes auf 15 Pf nicht richtig ist. Die 
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müßten gegen einen Beschluß stimmen, die 
für alle Bahnen gleichmäßig eine Erhöhung 
des Mindestsatzes auf 15 Pf forderte. Das 
möchte ich gern vermeiden. 
antrage ich, zum Schluß getrennt abzu- 
stimmen. Erstens: Wird grundsätzlich eine 
Tariferhöhung für richtig gehalten? — 
darin werden wir alle einig sein —, zwei- 
tens: Wird bei Bahnen mit Einheitstarif 
eine Erhöhung auf 15 Pf für richtig ge- 
halten? — darin werden wir auch einig 
sein —; nur beim dritten Punkt, ob für 
Bahnen mit Streckentarif dasselbe zu gelten 
hat, werden wir geteilter Meinung sein. 
Wir würden also in den Hauptpunkten voll- 
ständige Einmütigkeit erzielen, und das ist 
für die Weiterverfolgung der Sache sehr 
wichtig. | 
Herr Direktor Battes (Hannover): 
M. H.! Ich wollte nur kurz hervorheben, 
daß in dem Bericht bezüglich des Spitzen- 
verkehrs gesagt ist: insbesondere ist 
der Spitzenverkehr bei den Vorortbahnen 
für uns verhängnisvoll. Das schließt den 
Spitzenverkehr mit seinen nachteiligen 
Wirkungen bei den innenstädtischen Bah- 
nen nicht aus. 
Gegen den eben gestellten Antrag muß 
ich protestieren. Ob man Streckentarif 
hat oder Einzeltarif ist gleich: es kommt 
bei den einzelnen Bahnen darauf an, ob sie 
notleidend sind und eine Tariferhöhung be- 
schließen müssen oder ob sie reich sind 
und die Tariferhöhung unterlassen können. 
Es gibt ebenso viele Bahnen mit Strecken- 
tarif, die sehr notleidend sind, wie es solche 
Bahnen mit Einheitstarif gibt. Ich will da- 
bei zugestehen, daß die Bahnen mit Ein- 
heitstarif — der Einheitstarif ist ja für 
die Selbstkostenrechung der denkbar 
schlimmste — noch viel notleidender sein 
können. Ich möchte deshalb bitten, 
m. H., beschränken wir uns darauf, wie 
es vorgeschlagen ist, zu beschließen, daß 
eine Tariferhöhung des Mindestsatzes er- 
forderlich erscheint. Dann wird allen In- 
teressen gedient. (Sehr richtig!) Bringen 
wir nicht die Bahnen mit Streckentarif durch 
den Antrag des Herrn Beigeordneten Dr. 
Neikes in eine unbegründete Verlegenheit! 
Herr Beigeordneter Dr. Thelemann 
(Düsseldorf): Ich wollte nur kurz den 
Herrn Kollegen Neikes fragen, ob er denn 
auch bedacht hat, daß der Streckentarif in 
der einen Stadt Einzelstrecken von tausend 
Meter, in der anderen aber Einzelstrecken 
von ungefähr drei bis fünf Kilometer hat. 
Sie können doch nicht den Streckentarif 
in Gegensatz zu dem Einheitstarif bringen. 


Deshalb be- 


| 


Dann müssen Sie eben davon ausgehen, daß 
alle Streckentarife ihre eigenen Vorbedin- 
gungen haben, nämlich kleine Strecken und 
Stadtgebiete verbinden, wie das eben der 
Herr Kollege aus Hamborn uns gezeigt hat. 
Wir haben in Düsseldorf den Streckentarif, 
aber ungeheuer lange Strecken, und da 
langt eben der Mindesttarif nicht mehr. Man 
kann also nicht den Gegensatz zwischen 
Streckentarif und Einheitstarif hier betonen, 
sondern muß, wie das auch Herr Direktor 
Battes eben sagte, zum Ausdruck bringen: 
im allgemeinen ist dasjenige, was wir 
augenblicklich für jede Fahrt mindestens 
einnehmen, nämlich die 10 Pf nicht mehr 
»usreichend. ' 1 GEET 

Herr Direktor Stahl (Düsseldorf, 
Schlußwort): M. H.! Ich will nur kurz 
auf die Bemerkungen des Herrn Beigeord- 
neten Dr. Neikes aus Oberhausen und des 
Herrn Beigeordneten aus Hambern zurück- 
kommen und möchte hervorheben, daß die 
Verhältnisse in diesen Orten für die große 
Allgemeinheit der deutschen Bahnen nicht 
bestimmend sind. Die Rentabilität unserer 
Bahnen — das werden Sie jedenfalls aus 
dem Ihnen vorliegenden Referat herausge- 
lesen haben — ist in erster Linie von dem 
zu erhebenden Fahrpreis und weiter von 
den im voraus nicht mit Sicherheit zu be- 
stimmenden Betriebskosten abhängig. Hin- 
sichtlich der Betriebskosten ist die Erfah- 
rung gemacht worden, daß die Lebensfähig- 
keit der Verkehrsunternehmungen bei den 
vorhandenen Tarifen von jeher auf billi- 
gen Löhnen und billigen Materialkosten 
beruht hat. Die Materialkosten sind aber 
inzwischen erheblich, die Löhne auf das 
Doppelte gestiegen. Alle Erwägungen 
über die Erzielung besserer finanzieller 


Verhältnisse haben vor der unbedingten 


Tatsache Halt machen müssen, daß nur 
durch eine Erhöhung des Mindestfahr- 
preises bessere Ergebnisse zu erzielen 
sind. Der 10 Pf-Tarif hat bei richtiger 
Beurteilung dem Verkehrsleben das Ge- 
präge einer gewissen Ungerechtigkeit ge- 
geben; bei den humanitären und sozialen 
Lasten, die wir zu tragen haben und die 
noch unserer warten, kann er einen Aus- 
gleich nicht bringen. 

Ebenso bedenklich als der finanzielle 
Rückgang selbst infolge zu niedriger 
Tarife, ist die Tatsache des ständig stei- 
genden Spitzenverkehrs. Das Mißverhält- 
nis zwischen dem wirtschaftlichen Platz- 
angebot und der tatsächlichen Benutzung 
in den Hauptverkehrszeiten hat sich zu 
einer großen Kalamität herausgebildet und 


358 


Mitteilungen des 


erschwert dauernd unsere Betriebsver- 
pflichtungen. Alle Tarifermäßigungen, 
die in den letzten Jahren vorgenommen 
wurden, sind an der harten Tatsache die- 
ser zwei Faktoren: steigende Betriebsaus- 
gaben, ständig wachsender Spitzenverkehr, 
gescheitert, und sie werden auch in Zu- 
kunft daran scheitern. 

M. H., eine Rentabilität hat sich mit 
dem 10 Pf-Mindesttarif im allgemeinen 
nicht erreichen lassen, und mit der finan- 
ziellen Konsequenz, diesen Satz auf 15 Pf 
zu erhöhen, muß sich deshalb die Öffent- 
lichkeit abfinden. 

Was bedeuten denn ungenügende fi- 
nanzielle Ergebnisse unserer Verkehrs- 
mittel? Sie gebieten der gesunden Wei- 
terentwicklung Halt. Wünschenswerte 
Verbesserungen müssen zum Schaden des 
öffentlichen Wohles unterbleiben. Neue 
Industrien werden sich nicht ansiedeln 
lassen, wenn nicht für Bahnen gesorgt 
wird, die sich selbst erhalten können. 
Schlechte Bahnfinanzen sind daher ein 
überaus mächtiges Hindernis für die 
weitere geschäftliche Belebung und Ent- 
wickelung nicht nur der Städte, sondern 
auch des Landes. 

M. H.! Wir befinden uns nun hin- 
sichtlich unserer Bestrebungen in guter 
Gesellschaft. Ich meine die Presse. Auch 
die Presse hat erfahren, daß die Abonnen- 
nentenzahl nicht ins Ungemessene ge- 
steigert werden kann, ohne eine Er- 


höhung der Anlagekapitalien vorzuneh- ` 


men, daß aber umfangreiche Neuinvestitio- 
nen auf Jahre hinaus eine Rente nicht er- 
möglichen. Ich möchte nun die Presse 
bitten, uns als Leidensgenossen zu be- 
trachten und auch dementsprechend zu 
unterstützen. (Bravo!) Auch wir können 
bei unseren Verkehrsunternehmungen 
nicht allgemeinen menschlichen Idealen 
nachjagen, d. h. auch die Verkehrswirt- 
schaft kann die Volkswirtschaft nicht ent- 
behren. Wir dürfen die Verantwortung 
für das investierte Kapital nicht vergessen 
und müssen unsere nüchternen kauf- 
männischen Geschäftsinteressen verfol- 
sen. Jedenfalls läßt sich — damit möchte 
ich schließen — die Verwaltung eines 
Öffentlichen Verkehrsmittels keineswegs 
nur nach sozialen Gesichtspunkten füh- 
ren. Deshalb ist eine zu weit getriebene 
Tarifverbilligung wirtschaftlich, industri- 
ell und auch kulturell unrichtig. (Bravo!) 

Herr. Beigeordneter Dr. N eikes 
(Oberhausen): M. HI Ich möchte nur 
noch die Frage, die Herr Thelemann ge— 
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stellt hat, beantworten. Gewiß gibt es eine 
Reihe von Bahnen, die Streckentarife haben 
und sehr lange Strecken für 10 Pf fahren. 
Wollten Sie aber eine Steigerung ihrer Ein- 
nahmen dadurch herbeiführen, daß sie den 
Tarif auf 15 Pf erhöhen, so würde das Er- 
bitterung schaffen. Diese Bahnen sollen 
ihre Strecken auf den Durchschnittssatz, 
den andere Bahnen haben, verkürzen, dann 
werden sie ihre Einnahmen erhöhen und sie 
behalten äußerlich den alten Tarif. Das 
setzen sie auch leicht durch, und damit 
wären wir aus der Schwierigkeit heraus. 

Den Standpunkt des Herrn Battes kann 
ich offen gestanden nicht verstehen. Er 
schloß seine Ausführungen damit: es sind 
Bahnen notleidend, also muß der 10 Dt 
Tarif erhöht werden. Da fehlt doch jeder 
logische Zusammenhang. Da muß erst 
nachgewiesen werden, daß bei Bahnen mit 
Streckentarif der 10 Pf-Tarif unwirtschaft- 
lich ist. (Zurufe: Ist er auch!) — In 
keiner Weise ist heute von irgendeinem Red- 
ner Material erbracht worden, das eine 
zwingende Schlußfolgerung in dieser Be— 
ziehung zuläßt. 

Vorsitzender: M. H.! Es ist eine 
Entschließung eingegangen von Herrn Stadt- 
rat Köppen, Vertreter der Stadt Dresden, 
deren Wortlaut ich Ihnen verlesen werde. 
Ich glaube, daß sich dieser Entschließung 
auch diejenigen Herren werden anschließen 
können, die die Abhilfe der wirtschaftlich 
ungünstigen Lage ihrer Bahnen auf einem 
anderen Wege, namentlich durch eine Her- 
aufsctzung der Ahonnententarife, suchen. 
und nicht in erster Linie durch eine Er- 
höhung des Mindestfahrpreises. Die vorge— 
schlagene Entschließung lautet: 

„Die deutschen Straßen- und Kicin- 
bahnen sind in ihrer großen Mehrzahl 
an feste Tarife gebunden, die den Wer 
Jahren entstammen. Diese Tarife sind 
heute völlig unzureichend, da die Aus- 
gaben bereits vor dem Kriere um mehr 
als 50 v. H. gestiegen waren und nach 
dem Kriege noch erheblich weiter steigen 
werden. Ein wirtschaftlicher Verfall der 
Bahnen und damit eine schwere Sehädi- 
gung des öffentlichen Verkehrs ist im 
allgemeinen nur aufzuhalten durch bal- 
dige Festsetzung des Mindesttarifs auf 
15 Pf unter entsprechender Erhöhung der 
Vergünstigungstarife.“ 

Ich meine, wenn das die Grundregel 
ist, so ist damit in keiner Weise ausge- 
schlossen, daß es in einzelnen Verhält- 
nissen richtiger ist, den 10 Pf-Tarif zu be- 
lassen und den Abonnementstarif wesent- 
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lich heraufzusetzen oder aber e 
Strecken, die für 10 Pf durchfahren werden 
können, zu verkürzen. Wir können jedoch 
unmöglich, wenn wir hier überhaupt zu 
einer zusammenfassenden Beschlußfassung | 
gelangen wollen, auf alle einzelnen Ver- 
hältnisse Rücksicht nehmen. Wir müssen 
das hier feststellen, was die große Menge | 
von uns als richtig und erforderlich er- 
achtet. Denn das ist die moralische Ver- 
pflichtung meiner Ansicht nach aller Mit- 
glieder, daß sie sich dem anschließen, was die 
weitaus überragende Mehrheit wünscht und 
will; sie müssen sich dem unterwerfen im 
Interesse des großen Ganzen. Es wird im- 
mer so sein, daß einzelne Gesellschaften 
abweichende Interessen haben; aber es ist 
noch immer so gewesen in unserem Ver- 
hande, daß die wenigen sich dann dem all- 
gemeinen Interesse unterworfen haben. Ich 
glaube, daß diese Entschließung niemandem 
zunahe tritt und der großen Allgemeinheit 
doch immerhin als wichtige Kundgebung in 
der Öffentlichkeit einen großen Dienst 
leisten wird. Ich möchte daher diese Ent- 
schließung des Herrn Stadtrat Köppen be- 
fürworten. 

Ich darf den Herrn Antragsteller bit- 
ten, noch ein paar Worte zur Begründung 
zu sagen. 

Herr Stadtrat Köppen (Dresden): 
Zunächst möchte ich bemerken, Haß die 
Entschließung, die ich Ihnen mit der Bitte 
um Annahme vorlege, von mir persönlich 
gestellt ist, nicht in meiner Eigenschaft als 
Vertreter der Stadt Dresden. Die Stadt Dres- 
den hat, wie Ihnen wahrscheinlich bekannt 
'sein wird, im vorigen Jahre den Antrag der 
Straßenbahnverwaltung auf Einführung 
des 15 Pf-Tarifs zur Zeit abgelehnt. Was 
ieh Ihnen vorschlage, ist nur meine per- 
sönliche Ansicht. 


Die Aussprache hat ja im allgemeinen 
ergeben, daß der größte, wohl der weitaus 
größte Teil der Versammlung derselben 
Meinung ist, die die Berichterstatter Ihnen 
hier in dem ausführlichen und besonders 
gut abgefaßten Bericht dargelegt haben. 
Es sind ja auch einige Vertreter, nament- 
lich ein Vertreter der abweichenden Mei- 
nung, der Beigeordnete Herr Dr. Neikes, zu 
Worte gekommen. Ich habe seiner An- 
sicht dadurch Rechnung getragen, daß ich 
in die Entschließung, die ich Ihnen vor- 
schlage und die der Herr Vorsitzende be- 
reits vorgetragen hat, die Worte „im all- 
gemeinen“ aufgenommen habe. Ich will 
den einen Satz nochmals wiederholen; er 
lautet mit dieser Einschaltung: 
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„Ein wirtschaftlicher Verfall der 
Bahnen und damit eine schwere Schädi- 
gung des öffentlichen Verkehrs ist im 
allgemeinen nur aufzuhalten durch bal- 
dige Festsetzung des Mindesttarifs auf 
15 Pf unter entsprechender Erhöhung 
der Vergünstigungstarife.“ 


Im übrigen ist natürlich eine solche 
Entschließung, wie wir sie hier fassen 
wollen, kein Beschluß, der irgend jemand 
bindet. Er soll nur die Meinung der über- 
wiegenden Mehrheit der Versammlung 
hier zum Ausdruck bringen, und ich 
glaube, die bringt er zum Ausdruck. Ich 
möchte deshalb bitten, daß die Herren, und 
zwar, damit die Wirkung nach außen ge- 
sichert ist, möglichst einstimmig sich 
dieser von mir in der angegebenen Weise 
abgeänderten Entschließung anschließen. 
(Bravo!) 


Vorsitzender: Wenn niemand 
mehr das Wort wünscht, dann bitte ich, 
daß diejenigen Herren sich erheben, die 
gegen die Entschließung stimmen. — Das ist 
niemand: die Entschließung ist also ein- 
stimmig gefaßt, wie ich hiermit feststelle. 
(Bravo!) 


M. H., wir kommen dann zu Punkt 2 
der Tagesordnung: 


Verschiedenes. 


Es hat sich der Herr Vertreter der Direk- 
tion der Mindener Kreisbahnen gemeldet. 


Herr Kreisfinanzrat Tenius (Min- 
den): M. H.! Wir haben hier immer über 
Preiserhöhungen der Straßenbahnen ge- 
sprochen. Es ist aber in unserm Kreise 
eine große Anzahl von Herren vertreten, 
die nicht bloß Straßenbahnen, sondern 
auch nebenbahnähnliche Kleinbahnen ver- 
treten, nebenbahnähnliche Kileinbahnenl, 
denen es im großen ganzen ähnlich wie 
den meisien Straßenbahnen geht. Auch 
die nebenbahnähnlichen Kleinbahnen sind 
infolge der großen Steigerung aller Aus- 
gaben notleidend und erbitten Ihre Unter- 
stützung, wie Sie die unsrige gefunden 
haben. Aus diesem Grunde möchte ich 
hier anregen, daß von den nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen ebenfalls Erhebun- 
gen über die geltenden Tarifsätze ange- 
stellt werden. Ich möchte diese Anregung 
geben und den Vorstand bitten, ein Rund- 
schreiben an die nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen zu erlassen, worin diese 
Frage behandelt wird, damit auf diese 
Weise die Grundlage für ein Vorgehen der 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen ge- 
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schaffen werden kann. Denn notleidend 


sind sie ebenso wie die Straßen- 
bahnen. Gerade der Güterverkehr auf 
den meist kleinen Strecken erfordert 


hohe Erstehungskosten. Der Tarif wird 
in absehbarer Zeit erhöht werden müssen. 


Vorsitzender: Die Interessen 
der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen wer- 
den in der Hauptsache durch den Aus- 
schuß D des Vereins gewahrt. Ich werde 
mir erlauben, dem Ausschuß D ein ent- 
sprechendes Ersuchen zuzuschicken, damit 
auch diese Frage erörtert werde. 


Zum Schlusse möchte ich nochmals 
den Herren Vertretern der Behörden 
herzlich danken, daß sie bis zum Ende der 
Verhandlungen ausgeharrt haben. (Bei- 
fall.) Ich danke auch den Herren Ver- 
tretern der Presse, daß sie mit so großem 
Interesse unseren Verhandlungen gefolgt 
sind. Herzlichen Dank, meine Herren! 


Ich schließe die Versammlung. 
(Schluß 2 Uhr 30 Minuten.) 


Anlage. 


Bericht über die Erhöhung der Tarife bei 
den Straßenbahnen und Kleinbahnen. 


Erstattet von der Tarifkommission an die 

außerordentliche Vereinsversammlung des Ver- 

eins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 
Verwaltungen in Berlin am 11. März 1916.) 


Der Ausschuß E des Vereins Deutscher 
Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen 
hatte bereits im Jahre 1913 die Ausarbei- 
tung einer Denkschrift über die Gestaltung 
der Tarife bei den Straßenbahnen und Klein- 
bahnen ins Auge gefaßt. 


Den Anlaß hierzu gab eine Bespre- 
chung in der Betriebsleiter-Versammlung, 
welche am 4. Juni 1%9 in Bingen stattfand. 


In der 13. Hauptversammlung des Ver- 
eins wurde dieser Vorschlag angenommen, 
ein Unterausschuß berufen und die Herren 
Direktoren Battes und Löwit zu Referen- 
ten benannt. 


Schon aus diesen Maßnahmen und den 
getroffenen Erhebungen durch Sammlung 
wertvollen statistischen Materials erhellt, 
daß bereiis vor Ausbruch des Krieges die 
Tarife der Straßenbahnen und Kleinbahnen 
Gegenstand von Besprechungen und Bera- 
tungen innerhalb des Vereins, bzw. des zu- 
ständigen Ausschusses E gewesen sind. Es 
unterlag bei den Beteiligten dabei keinerlei 
Zweifel, daß alle diese Bestrebungen nur 
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Zeitschrift 
für Kleinbahnen- 


das eine Ziel im Auge hatten, festzustellen, 
daß schon die damaligen Tarife mit den 
ständig steigenden Kosten und Leistungen 
nicht mehr in Einklang zu bringen waren. 
Hoffte man, alle diese Arbeiten zu einem 
schnellen und gedeihlichen Abschluß zu 
bringen, so hat der Weltkrieg, wie in allen 
wirtschaftlichen Fragen, auch hier hem- 
mend eingegriffen. 


Inzwischen haben sich aber die wirt- 
schaftlichen Verhältnisse bei den meisten 
Bahnverwaltungen so erheblich verschlech- 
tert, daß sie notgedrungen vor die Aufgabe 
gestellt werden, noch während des Krieges 
Tarifreformen vorzunehmen. ° 


Zum Teil scheiterten allerdings derar- 
tige Tarifmaßnahmen, soweit es sich um 
kommunale Unternehmungen handelte, an 
dem Widerstande der städtischen Kollegien, 
oder, bei Privat-Gesellschaften, an der ab- 
lehnenden Haltung der Wegeberechtigten. 


In einer Tarifbesprechung am 10. Ja- 
nuar 1916 in Düsseldorf, an der eine be- 
deutende Anzahl von Bahnen teilnahm, 
wurde einstimmig beschlossen, dem Haupt- 
verein die Erledigung der Frage zu über- 
tragen. Dieser ernannte eine Tarifkom- 
mission, bestehend aus den Herren Direk- 
toren Battes, Löwit und Stahl. Das Ergeb- 
nis des Vorgehens in Düsseldorf ist die Ein- 
berufung der heutigen Hauptversammlung. 


Allgemeines. 


Um beurteilen zu können, in welcher 
Weise die Tarife den jetzigen Verhältnissen 
entsprechen, muß auf die Entwicklung des 
Straßen- und Kleinbahnwesens zurückge- 
griffen werden, insbesondere, weil die zu 
Zeiten der Pferdebahnen üblichen Fahr- 
preise bei Einführung des elektrischen bzw. 
Dampfbetriebes nicht nur nicht übernon- 
men, sondern noch wesentlich ermäßigt 
wurden. Die Erfahrungen haben aber ge- 
lehrt, daß die Verbilligung der Tarife zu 
einem finanziellen Notstande bei fast allen 
Bahnverwaltungen geführt hat. Denn eine 
Geschäftspolitik, die den Interessen der 
Konsumenten soweit entgegenkommt, wie 
dies bei den deutschen Verkehrsanstalten 
im allgemeinen der Fall ist, kann nur Aus— 
fülle in den finanziellen Ergebnissen zei- 
tigen. 

Woher rührt nun der bestehende Tiel- 
stand in der Wirtschaftlichkeit der déut- 
schen Bahnen? | 

Ganz allgemein kann als Erfahrungs- 
satz für die letzten Jahrzehnte gelten, daß 
der wirtschaftliche Aufschwung ein Auf- 
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steigen der Löhne und eine Preiserhöhung 


sämtlicher Waren zur Folge hatte, und es 


steht fest, daß etwa seit Beginn des jetzigen 


| 
| 


Jahrhunderts die allgemeine Preissteige- 
.rung wichtiger Lebensbedürfnisse noch stär- 
ker als zuvor eingesetzt hat. Es zeigt sich 
daher eine dauernde Verschlechterung des 


Verhältnisses der Ausgaben zu den Ein- 


nahmen, das in dem Ansteigen der durch- 
schnittlichen Betriebskoeffizienten für 1911 
bis 1913 in folgender Weise zum Ausdruck 
kommt: 

1911 


69 


1912 
71 


1913 
12 


Im einzelnen 


ist der finanzielle Mißerfolg der Betriebe 
hervorgerufen: i 


a) durch das natürliche Steigen der 
Ausgaben; 


b) durch die Anforderungen, welche be- 
züglich der Dichtigkeit des Betriebes und der 
Ausdehnung der Bahnnetze nach auswärts 
liegenden, dünn bevölkerten Wohnungsge- 
bieten gestellt werden; 


c) durch die Herabsetzung der Tarife, 
insbesondere für diejenigen Fahrgäste, 
welche die Bahnen täglich mehrmals be- 
nutzen, bzw. durch Tarifermäßigungen, die 
den wirtschaftlich Schwachen eingeräumt 
wurden. 


a) Ausgaben. 


Gemäß den zur Verfügung stehenden 
statistischen Angaben sind für die Höhe 
der Betriebskosten in erster Linie die 


Personalausgaben 


maßgebend, bedeuten doch diese Kosten 
mehr wie 60 v. H. des Besamien reinen 
Betriebsaufwandes. 


Schon in der Gründungszeit Bes Tram- 
bahnwesens wird deutlich der maßgebende 
Einfluß dieses Ausgabepostens erkennbar. 
Allerdings unterschied sich der damalige 
Betrieb nur wenig von dem gewöhnlichen 
Fuhrgewerbe. Das Personal war ohne 
Wechsel den ganzen Tag bei seinen Wagen 
tätig, und die tägliche Dienstdauer der Fahr- 
bediensteten betrug auch bei den bestgelei- 
teten Verwaltungen 17 Stunden und darüber. 


Erst Mitte der 80er Jahre wurde die 
durchschnittliche Arbeitszeit durch Ein- 
führung dienstfreier Tage etwas verkürzt. 
Anfang der 90er Jahre erfolgte die erste 
wesentliche Herabsetzung der Maximal- 
arbeitszeit, die aber 
Jahre 1900 über 14 Stunden betrug. 


immer noch bis zum 


| 
| 
| 
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Weitergewährung des vollen Lohnes 
Krankheitsfällen, 
Dienstkleidung und dergl. 


Gegenwärtig sind die Arbeitszeiten ein- 
heitlich geregelt, und es dürfte keine Bahn 
mehr vorhanden sein, die durchschnittlich 
mehr als 10 Arbeitsstunden fordert, ja, eine 
ganze Reihe von Verwaltungen bleibt sogar 
noch erheblich unter 10 Stunden. Trotz 
der höheren Arbeitsleistungen waren auch 
in früheren Jahrzehnten die Löhne außer- 
ordentlich bescheiden. Sie stellten sich bei 
den bestzahlenden Verwaltungen bis Ende 
der 80er Jahre auf nur 75 bis 78 M pro 
Monat. Schon beim Ubergang zum elek- 
trischen Betriebe steigerten sich die Löhne 
erheblich. Sie waren vor dem Kriege, wie 
aus der Lohnstatistik ersichtlich, um min- 
destens 50 v. H. höher als zu Beginn der 
90er Jahre und erreichen heute bei den 
meisten Verwaltungen gegenüber den 
Pferdebahnzeiten eine Erhöhung bis zu 
100 v. H. Bei einzelnen Bahnen sind die 
Löhne sogar um mehr als 200 v. H. ge- 
steigert. 

Mit der geschilderten Lohnerhöhung. 
in Verbindung mit der gleichzeitig eingetre- 
tenen erheblichen Kürzung der Arbeits- 
zeiten, mußten die Betriebskosten in einer 
unvermuteten Weise anwachsen. Denn 
schon eine geringe Erhöhung des Einkom- 
mens übt bei dem hohen Personalbestande 
bereits einen ausschlaggebenden Einfluß 
auf die Wirtschaftlichkeit der Unterneh- 
mungen aus. Es ergab sich jedenfalls, daß 
die Verkehrssteigerungen nicht genügten, 
die Zunahme der Personalkosten auszu- 
gleichen. 

Hinzu kommt, daß die Bahnverwaltun- 
gen in erheblichem Maße Wohlfahrtseinrich- 


tungen für ihr Personal getroffen haben. 


wie z. B. Pensionseinrichtungen, Hinter- 
kliebenenversorgung, Unterstützungskassen. 
Lohnfortzahlung für Urlaubstage und bei 
militärischen Übungen, Wohnungsfürsorge, 
in 
Teuerungszulagen, freie 
Eine große Be- 
deutung nehmen naturgemäß diese Kosten. 
namentlich die für Ruhelohn und Hinter- 
bliebenenrenten ein; die meisten Bahnen 


haben derartige Wohlfahrtseinrichtungen, 


deren Leistungen hinter denjenigen der 
Angestellten-Versicherung nicht zurück- 
bleiben. Eine Reihe von Verwaltungen 
geht schon heute über diese Leistungen 
der Angestellten-Versicherung hinaus und 
gewährt die Sätze, welche die Reichs- und 
Staatsbeamten und ihre Minterplio yenga be- 
ziehen. 

In welchem Maße aber EEN eine 
Belastung der Betriebe eintritt, geht aus 
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einer Berechnung der Reichsregierung her- 


des Angestellten-Versicherungsgesetzes ge- 
fertigt hatte. Hiernach müßten für die Pen- 
sions- und Hinterbliebenenkassen jährlich 
bis zu 19 v. H. des Gehaltes zurückgelegt 
werden. 

Die gesamten Aufwendungen für das 
Personal einschl. der Wohlfahrtseinrich- 
tungen sind im Durchschnitt seit Einfüh- 
rung des elektrischen Betriebes um etwa 
100 v. H. gestiegen. 

Interessant ist nun, wie nach einer 
Statistik des Jahres 1912 bei den verschie- 
denen größeren Bahnverwaltungen sich die 
Personalausgaben, bezogen auf das Rech- 
nungskm, gestaltet haben. Während ein- 
zelne Betriebe unter 10 Pf blieben, sind 
anderseits Bahnen vorhanden, die an reinen 
Personalkosten über 20 Pf für das Rech- 
nungskm ausgegeben haben. Die Mitte 
liegt ungefähr bei 16 Pf. 

Endlich wären noch die Belastungen 
durch die Haftpflicht-Gesetzgebung zu er- 
wähnen, welche im allgemeinen außer- 
ordentlich hoch sind, da das aus dem Jahre 
1870 stammende Ausnahmegesetz auch auf 
Straßenbahnen und Kleinbahnen Anwen- 
dung findet. Infolge der bedeutenden Stei- 
gerung des gesamten Straßenverkehrs 
konnte es naturgemäß nicht ausbleiben, 
daß die Inanspruchnahme der Bahnverwal- 
tungen für Haftpflichtschäden außerordent- 
lich gestiegen ist. Dazu kommt die ungün- 
stige Rechtsprechung und die immer weiter 
getriebene Ausnutzung der Unfälle seitens 
der Verletzten. Während im Anfange des 
elektrischen Betriebes durchschnittlich mit 
3—5 v. T. der Gesamteinnahme für Haft- 
pflichtschäden zu rechnen war, kommen 
hierfür heute Jahresbeträge von 15 bis 
20 v. T. in Frage. 

Sind einerseits die persönlichen Aus- 
gaben wesentlich gestiegen, so haben ander- 
seits betriebliche, hauptsächlich im Inter- 
esse der Fahrgäste liegende Maßnahmen, 
wie z. B. die Erhöhung der Reisegeschwin- 
digkeit, die Ausgaben weiter gesteigert. 

Die Einwirkung, welche die Kosten 
der elektrischen Zugkraft auf die gesamten 
Betriebsausgaben und in weiterer Folge 
auf den Bruttoüberschuß ausüben, ist er- 
heblich. Die Zugkraftkosten betragen 
nämlich in Prozenten zu den gesamten Be- 
triebsausgaben, nach einem Vortrage des 
Geheimen Kommerzienrats v. Petri (siehe 
Zeitschrift: „Elektrische und maschinelle 
Betriebe“ Nr. 6, Jahrgang 12), im Durch- 
schnitt bereits rund 20 v. H., im niedrigsten 
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| Fall 12 v. H. und im Höchstfalle sogar 
vor, welche dieselbe bei der Ausarbeitung 32 v. H. Pro Rechnungskilometer stellen 
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sich diese Kosten durchschnittlich auf rund 
7 Pf und im Höchstfalle auf rund 19 Pf. 
Die Erhöhung der Geschwindigkeit 
hatte weiterhin eine Vergrößerung der An- 
triebsmotoren zur Folge, wodurch gleich- 
zeitig ein Anwachsen des Anlagekapitals 
eintreten mußte. Während man noch im 
Jahre 1900 Triebwagen mit Motoren von 
20—22 PS verwandte, ist man heute bis auf 
die doppelte und höhere Leistung gegangen. 


Tabelle Nr. 1. 


| 
J 


Rechnungskilometer 


| Ausgaben für den 
| (Anhänger ½ gerechnet) 


Bahn- ohne Abgaben an die Zunahme 

S Wegeunterhaltungs- , 

Nr. pflichtigen in % 
| 
1903 1913 
Pfennig Pfennig Ä 
1 22,1 38,2 27,6 
SS, d 25,9 28,8 11,2 
3 21,9 23,5 7,3 
4 19,9 | 23,0 15,6 
5 21,9 25,9 18,2 
6 18,2 19,1 4,9 
7 23,5 28,9 23,0 
8 24,9 28,3 13,7 
9 Lu `, Ba 97,2 
10 22,2 | 30,2 36,0 
11 16,7 22,6 35,3 
12 25,2 24,9 — 13 
13 19,1 28,9 61,3 
14 21,5 271 26,0 
15 23,9 26,9 12,5 
16 24,5 25,9 5,7 
17 26,0 , 30,2 16,3 
18 15,5 29,2 88,4 
19 24,9 24,1 — 3,3 
20 225: 28,1 24,3 
21 80,6 33,1 8,3 
22 17,5 27,3 56,0 
23 17,5 23,9 36,6 
24 24,7 26,8 8,5 
25 19,3 23,8 23,3 
26 15,3 18,3 19,6 
27 21,6 22,5 4,2 
28 25,8 27,5 6,6 
29 21,7 31,2 43,8 
80 29,6 34,8 17,5 
3l 16,3 19,8 21,5 
32 18,5 22,4 21,1 
33 16,7 22,6 35,3 
34 27,9 25,5 — 8,7 
35 23,4 30,1 28,6 
36 | 30,3 30,1 — 0,7 
Im Durch- 

schnitt . 21,9 26,4 20,5 
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Tabelle Nr. 2. 
\ Bahnlänge Zunahme Wagenkilometer auf 1 km Zunahme 
Bahn-Nr. in durchschnittliche Betriebslänge 115 
Ge Gë Prozenten 1903 1913 | l'rozenten 
| | | 
1 ` 314 169.3 444.3 44183 52975 19.7 
2 213.4 2063.9 23,7 314956 401 526 27.5 
3 33.7 34.8 3.3 95 766 118220 25.4 
4 | 41.6 50.2 20.7 | 165 045 230 782 30,8 
5 | 35.0 51,5 | 47.1 210 424) 420 067 99,6 
6 d 16.6 17.3 4.2 198 669 215 858 . 
7 11.6 11.6 > — ` 275 956 282 788 2.5 
8 j 22,2 50,6 37.8 94 970 124 957 31.6 
d | 34.9 37 ` 7.8 145 914 2 759 55.5 
10 f 69,7 S83 20.7 196 536 320 057 52.8 
11 | 36,7 Hao o 12.8 32975 152 445 S6.n 
12 ö 11.9 17.1 462 93 484 107 343 Li 
3 | 26.8 37.8 41.0 106 279 184 680 73.8 
14 102.0 118.8 15.4 232 610 318 641 36,9 
15 | 42. 74.9 77.9 156 149 275695 76.6 
16 | 54,0 75.8 404 84247 192 387 128.4 
17 400 30.9 1245 o: 331 851 369711 114 
18 8.2 78S — 449 155 980 214718 37.5 
19 355 Ia d 174744 206 095 17.0 
A) d 162.2 164.6 | 1.5 64 895 113111 74.3 
2] 1534.6 186.1 20.4 208 113 282 203 35.6 
22 8 9.1 15,1 N 65.9 413 807 245 791 — 40,6 
23 | 15% 19.6 28,1 131 209 225 727 72, 
21 | Ma 34% 11. 104 214 160 255 53.5 
25 | 38.7 43.9 13.55 110544 182 552 D 
2 | 56.6 614 , 8, 25 50 472 989 82.9 
27 44.5 51.1 LA ` 150 881 323 902 1147 
25 | 34.9 36,9 5,7 176 124 245 898 | 30,5 
29 94 23,0 154,2 93 484 107 343 14,8 
30 31,3 30.6 16,8 171 89% 206 763 200.2 
31 48.5 4.9 95,7 238 046 208 521 25.4 
32 | 31,7 49.7 79, 216 436 303 665 40.3 
35 | 13.0 21,8 67.7 158 245 193 941 | 22.6 
34 j 5,3 35,3 30,5 | 167 141 203 360 21,7 
35 . 53,3 58.9 10,3 90 613 182 073 100,9 
36 32.1 66,7 107.8 172 953 225 700 30.5 — 
37 , 24.1 12.9 78.0 117 132 96 8906 — 113 
i Durchschnitt 52.8 Durchschnitt 44.3 


Schließlich sei noch erwähnt, daß auch 
die Ausstattung der Betriebsmittel, sowie 
deren Konstruktion, die sich anfänglich der 
P’ferdebahntype anpabte, in jeder Beziehung 
vervollkommnet wurde Auch diese Maß- 
nahme bedingte wiederum weitere Ver- 
teuerungen im Anschaffungspreis, nament- 
lich aber auch eine Zunahme im Gewicht 
und damit eine Erhöhung der Strom- und 
Gleisunterhaltungskosten. 

Vergleicht man die Statistik, so wird 
man nicht fehlgehen. wenn man die Zu- 
nahme der gesamten Betriebskosten in den 
letzten 25 Jahren auf 50—75 v. H. und 
höher veranschlagt. Denn. wie aus der 


Tabelle Nr. 1 (Seite 362) hervorgeht. ent- 
fallen, schon allein während der vergliche- 
nen 10 Jahre, durchschnittlich 20.5 v. H. Zu- 
nahme auf die Einheit des Rechnungskm 

So brachte die erhebliche Verkehrsent- 
wieklung der letzten Jahre den Straßen- 
bahnen und Kleinbahnen eine große an- 
haltende Steigerung der Betriebsausgaben. 
eine Steigerung. welche dureh die höheren 
Einnahmen und durch die bessere Platzaus- 
nutzung nicht annähernd ausgeglichen 
wurde. 

Andere Erwerbsunternehmungen, die 
keiner Tarifhoheit unterstehen, haben ihre 
zuwachsenden Betriebskosten auf ihre Kon- 
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sumenten wieder abgewälzt. Nur die 
Straßenbahnen und Kleinbahnen fanden 
trotz ihrer fast immer unzulänglichen 


Renten nie Verständnis, wenn sie in Tarif- 
erhöhungen einen Ausgleich suchten. Das 
Betriebsprivileg der Bahnen wurde ihnen 
durch die öffentlichrechtlichen und privat- 
rechtlichen Bestimmungen, an die es ge- 


knüpft war, zu einem Privileg stetigen finan- 
Pa Le 


ziellen Rückganges. Anderseits aber muh- 


ten sie in den bedeutend steigenden Prei- 


sen für alle Betriebsmaterialien die erhöh- 


ten Kosten der menschlichen Arbeitskraft 
von Handel und anderen Gewerben wehr- 


los übernehmen. Man denke dabei nur an 


die Entwicklung der Syndikate und Kar- 


telle, d. h. aller der Vereinigungen, die 
ihren Mitgliedern Schutz boten gegen un- 
angemessene Entwertung ihrer Erzeug— 


nisse, damit aber den Bahnen die Material- 
Ist doch in allen für 


preise verteuerten. 
den Bahnbetrieb wichtigen Artikeln die Er- 
werbsfreiheit teils direkt. teils indirekt be- 
schränkt. 

Alle diese Verhältnisse waren für die 
Selbstkostensteigerung im Bahnbetriebe 
aber schon vor dem Kriege gegeben. 


Welche Fülle von Mehrkosten hat uns 


der Krieg gebracht und welche haben wir 
weiterhin noch zu erwarten? Bei fast 
allen Bahnen sind bereits seit längerer Zeit 
erhebliche Einnahmeverluste aus Per- 
sonen- und Güterverkehr zu verzeichnen. 
Im Personenverkehr treten 


Lasten der Vergünstigungstarife für Kriegs- 
teilnehmer. 

Beim Kapitaldienste erlitten 
waltungen Kursverluste. 


theken verteuert, bei den Aktivhypotheken 
wurden dagegen Zinsausfälle hervorge- 
rufen. 

Die Wohlfahrtseinrichtungen werden 
in höherem Maße in Anspruch genommen. 
Die Einstellung der Kriegsbeschädigten 
mit verminderter Arbeitskraft sowie die 


gewaltige Steigerung der Kosten für sämt- 


liche Betriebsmaterialien müssen das finan- 
zielle Ergebnis weiter ungünstig beein— 
flussen. 


b) Verdichtung des Betriebes. 


Ein bedeutender Faktor hinsichtlich 
des Einflusses der Betriebslasten auf die 


Finanzergebnisse der Bahnen ist die Aus- 


dehnung der Straßenbalınbetriebe, sei es 
durch den Bau neuer Linien. sei es durch 
die Verdichtung des Verkehrs. 


zu dem Ver- 
kehrsausfalle bei vielen Bahnen die hohen 


die Ver- | 
Die Hypotheken- 
beschaffung hat sich bei den Passivhypo- 
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Tabelle Nr. 3. 


Personen auf 1 kim 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Bahn- durchschnittliche Zunahme 
Nr. Betriebslänge in O 
| 1903 1913 

1 122280 150 636 2. 
2 1 402 384 1 758 959 25.4 
3 258 830 377 475 45.8 
4 504 139 852 369 68,0 
5 833 972 1658 752 98.9 
6 | 550 305 735 169 33.6 
7T 885 771 1034 630 16,8 
8 341 452 507 821 48.7 
9 406 782 901 802 121.7 
10 720 612 1 420 682 97,1 
11 190 928 440 389 130,6 
12 328 340 423701 30, 
1: 370 764 839 080 126.2 
14 707 530 1212 389 71.3 
15 507 702 1 142 279 124,9 
16 228 036 744 887 226,6 
17 1378 239 1552681 — 1,9 
18 416 800 137 709 76,9 
19 380 108 6% 004 83.1 
W 180 614 373 950 107, 
21 731 557 1061 448 45,1 
22 1 614 374 1096 015 — 34,6 
23 485 535 1 008 790 107.7 
24 313 861 684 563 118.1 
25 310 300 637 450 105, 
2% 858 901 1584 280 84, 
27 432 803 861 100 8.9 
2 507 586 985 160 94,1 
20 272873 480 934 76.2 
30 666 857 869962 30,5 
3 993 846 1 321 987 33,0 
32 697 586 994 651 42,6 
dÉ 570 502 898 888 57,6 
34 479 663 675 698 40.8 
35 317 909 605 762 90.5 
36 644 856 820 381 27.2 
37 455 337 404234 — 11,2 


Durchschnitt 69.2 


bellen Nr. 2. 3 und 4 ist die prozentuale 


Zunahme der Streckenlängen. der Fahr— 
leistung, der beförderten Personen, der Ein- 
nahmen und der reinen Betriebsausgaben für 
die Jahre 1903 und 1913 auf Grund der Sta- 
tistik der Kleinbahnen im Deutschen Reich 
für die größten Verwaltungen zusammen- 


gestellt; alles, mit Ausnahme der Strecken- 


In den Ta- 


länge, bezogen auf 1 km durchschnittliche 
Betriebslänge. 


Diese Zahlen liefern einen interessan- 
ten Beitrag zu der Feststellung, wie wenig 
die Betriebsdichte mit der Zunahme der 
Bahnlänge und mit der Personenzahl im 


XXIII. Jahrgang. 
8 Mai 1 ai 1916. ` 
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Tabelle Nr. 4. 


„Einnahmen | ' Reine Betriebsausgaben. 
aus dem Personenverkehr Zunal bezogen auf 1 km durch- 7 h 
Anme ‚unanme 
Bahn-Nr. auf 1 km Betriebslänge schnittliche Betriebslänge 
E I | S ) 1 
10903 Si | 1008 | 1913 0 
E | 1 „ 
| j ma 
1 13 387 17 792 32,9 | 8 736 13384 53,2 
2 | 129 536 167 552 2953 81 ër 11358 39,9 
3 25 083 37 047 47.7 15 929 25 522 60,2 
4 48 832 78 974 61 | 2) 685 47 %% 59,3 
5 53761 125 605 13360004899 ai? ` 96,3 
ng 53 092 67 882 27.8 33 015 44 707 35, 
7 80 577 93 467 15,92 58 252 71.620 2259 
8 37659 | 52 548 39.5 22 6˙28 33 402 47.6 
d 39 956 89 545 124, 22 266 52273 134.7 
10 74 069 119 672 Da ` 41945 88821 111. 
11 21 227 46 164 117,4 12 426 28 204 126,9 
12 , 32 486 40 469 24.5 23 617 27589 | 16.8 
13 ` 38 635 76 647 98.4 22 3% 48 315 116. 
14 72 880 112017 53,6 47 890 75 870 58. 
15 51 378 85 178 65.7 32 784 69396 | 111,6 
16 30 764 78 229 154.2 18 804 42446 125. 
17 1244 œò 1123 385 — os 77527 87273 "an 125 
18 40427 68 970 70.6 22241 53810 143.0 
19 | 36950 n 68 661 8558 10 617 ? | 7 
20 | 18 6922 39 202 109. 14818 24444 64.0 
21 | 76946 108 509 DÉI 48 356 72878 50.7 
22 | 161455 105 601 — 34.6 101 631 66 255 34,8 
23 ' 49453 ` R8 390 78,7 28 362 50 213 98, 
24 j 30 484 67 088 119,9 17 835 37747 111.6 
ə 31233 52401 36,9 27 292 55 686 104.0 
205 | 80123 | 147 130 83.6 47 443 97516 1065. 
o 0 % Si 8 1026 24 020 55650 | 186 
B 56 785 87 303 Ma ` 34 499 55215 | 60.0 
2 d 2 691 44 448 60, 17 934 31925 78.0 
30 | 62644 173 832 17,8 37 299 57094 53.0 
31 97474 129 106 SCH 61 Lin 88 542 7 
32 | 65 261 85 588 311 32 166 50 40 56.9 
33 | 18 764 67 024 37,4 25 456 387922 325 
34 | 44156 62 427 41,3 26 209 37 6ů9 43.0 
35 29 35 57 452 oa 20 504 36.683 75. 0 
36 | 57 846 72 482 255,3 37 420 59 690 50, 
37 | 47772 41302 — 13.5 31503 2. 946 — 145 
Durchschnitt 59.6 | | Durchschnitt 67.1 


Einklang steht, 
zu der Fahrleistung verhalten. Bei den er- 
mittelten Durchschnittszahlen der zum Ver- 
gleich herangezogenen Bahnen könnte es 
allerdings scheinen, als ob die Fahrleistung 
in einem gesunden Verhältnis zu den Er- 
weiterungen der Strecken steht. 


mit derjenigen der Betriebskosten, so er- 


höhen sich die ersteren im Durchschnitt, be- 


zogen auf das Kilometer Betriebslänge, um 


44,3 v. H., die Ausgaben dagegen um 67.1 
v. H. Dabei stieg die Anzahl der beförder- ' 


und wie die Ausgaben sich 


Vergleicht 
man jedoch die Zunahme der Leistungen 


ten Personen um 69,2 v. H., die Einnahmen 
aber nur um 59,6 v. H., woraus hervorgeht, 
daß im allgemeinen das Entgelt für die Be- 
förderung einer Person für 1 km Betriebs- 
länge infolge der Ausdehnung des Reise- 
weges bei gleichen Tarifen erheblich sank. 

Diese durchschnittlichen Ermittlungen 
geben jedoch an und für sich kein absolut 
richtiges Bild, da bei verschiedenen Bahnen 
besondere Verhältnisse in Betracht kom- 
men, die nicht in Vergleich gezogen werden 
können. Greift man deshalb einzelne Bah- 
nen heraus, so erhält man wesentlich un— 


günstigere Zahlen, obgleich die Zunahme 
der Betriebskosten gegenüber der Fahr- 
leistung um 23 v. H. als Durchschnittszahl 
schon ungünstig genug ist. 
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Zeitschrift 
für_Kleinbahnen. 


Hand in Hand mit den Betriebserweite- 
rungen steigt nun das Anlagekapital, wel- 
ches heute bereits füy sämtliche Bahnen 
mehr denn 2.237 Milliarden Mark beträgt. 


Tabelle Nr. 5. 


Verzinsung des Anlagekapitals. 


Zahl der Bahnen 


Verzinsung 


In Prozenten der Zahl der Bahnen 


1903 1908 1913 | 1914 1903 1908 1913 1914 
0 . 25 26 27 35 15.2 13.0 11.7 15.8 
(oe 7 69 84 10⁵ 40,9 34,7 36,2 43.8 
4—6 654%. 42 61 | 62 55 25.6 30.7 26,7 22.9 
6—8 ͤũ ù ͤ ? ᷣ er 19 27 32 29 11.6 13.6 13.8 12. 
über 3s p, 2200. 11 16 | 27 13 6 870 11,6 5. 
j | 

Zusammen 164 199 232 | 24) | 100,0 100.0 10.0 100.0 

In der Tabelle Nr. 5 ist zusammenge- Infolge des Zusammenfallens des durch- 


stellt, wie sich die Verzinsung der Anlage- 
werte aller deutschen Straßenbahnen und 
Kleinbalfnen für die Jahre 1903, 1908, 1913 
und 1914 gestaltet hat. 

Im letzten Friedensjahr 1913 
hiernach die Zahl derjenigen Bahnen, die 
keine Verzinsung erbrachten, fast 12 v. H. 
und solcher, welche bis zu 4 v. H. erzielten, 
36,2 v. H. Beinahe die Hälfte aller Bahnen 
muß daher als notleidend bezeichnet wer- 
den, während diejenigen Betriebe, welche 
über 6 v. H. Erträgnisse abwerfen, nur ein 
Viertel sämtlicher Bahnen darstellen. Zu 
hohen Gewinnausschüttungen ist es seit ge- 
raumer Zeit überhaupt nicht gekommen. 
Die Statistik zeigt jedenfalls einen finanziel- 
len Stand der Bahnen, der sehr unerfreulich 
genannt werden muß. Noch viel ungünsti- 
ger sieht das Jahr 1914 aus. 


v. II., von welchen 15,8 v. H. keine Verzin- 
sung brachten; die Zahl der Bahnen mit 
mehr als 6 v. H. Verzinsung ist auf 17 v. H. 
gesunken. 


Die Statistik bestätigt, daß das ungün- 


stige Verhältnis zwischen Einnahmen und 
Ausgaben bereits im Jahre 1903 bestand, 
dich aber seit dieser Zeit noch bedeutend 
verschlechtert hat. Die wirtschaftliche Lage 
der Bahnen wird sich aber zweifellos nach 
dem Friedensschluß mit Riicksicht auf die 
erhöhten Selbstkosten noch erheblich un— 
zünstiger gestalten als vor dem Kriege. 
Wegen Mangels sachverständiger Ar- 
beiter sind die Betriebe nicht in der Lage, 
die gesamten Bahnanlagen in dem Zustande 


zu erhalten, in welchen sie aus wirtschaft- 
werden müßten. 


lichen Gründen erhalten 


betrug 


Die Zahl der 
notleidenden Bahnen erhöhte sich auf 59,6 


schnittlichen 15—20 jährigen Alters der Be- 
triebe mit der durch den Krieg verursach- 
ten unzulänglichen Unterhaltung werden 
aber die Bahnanlagen früher, und auch mit 
größeren Kosten als zu normalen Zeiten, 
erneuert werden müssen. Die Deckung die- 
ser bedeutenden Aufwendungen kann mit 
den zur Zeit bestehenden Tarifen nicht 
durchgeführt werden. 

Für diese Kosten müssen deshalb die 
vorhandenen Erneuerungsfonds Stärker 
herangezogen werden. Das setzt aber wei- 
terhin voraus, daß die Bahnen die Rück- 


lagen in Zukunft stärker wie bisher an- 
wachsen lassen. 
Die Notwendigkeit der Ansammlung 


und Bereithaltung Nüssiger Geldmittel für 
den Erneuerungsfonds muß hier deshalb 
auf das eindringlichste betont werden. 

Die unwirtschaftliche Erweiterung der 
Verkehrsnetze und Fahrpläne beruht dar- 
auf, daß die maßgebenden Faktoren nie aul 
die Wirtschaftslage der Bahnen, sondern 
immer nur auf das Verkehrsinteresse des 
Publikums Rücksicht nehmen. 

Die Verkehrsanstalten haben ihre Be- 
triebe planmäßig in den Dienst der 


Wohnungspolitik 


gestellt, und hierdurch die Vorbedingung 


für den ungehinderten Ablauf des wirt- 
schaftlichen Lebens der Städte gegeben. 


Denn das ganze Anwachsen der großstädt- 
schen Bevölkerungsansammlung wäre nicht 
möglich gewesen ohne die parallel laufende 
Entwicklung der Verkehrswege und Ver- 
kehrsmittel. Aber der Einfluß der Bahnen 


XXIII. Jahrgang. 
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anf die Wohnungsfürsorge soll und darf 
sieh nur in den wirtschaftlich möglichen 
Grenzen bewegen. 

Was die bodenwirtschaftlichen Probleme 
an und für sich anbelangt, so sind zur Her— 
heiführung einer Verbilligung des Ansied- 
lungslandes nicht allein diejenigen Maßnah- 
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men ausschlaggebend, die die Aufschließung 


lediglich durch billige Verkehrsmittel an- 
streben. Die grundsätzlich zu erstrebende 


Verbilligung des Baugeländes kann nu 
durch möglichste Einschränkung der mit 
der Aufschließung verbundenen Kosten, 
durch Ausbau des Enteignungsrechtes und 
dureh eine weitschauende Grundstückspol- 
tik der Gemeinden erzielt werden. Sie kann 
ihren Zweck aber auch dann nur vollstän- 
dig erfüllen, wenn sie durch reichliche Ab— 
vabe von billigem fiskalischen Besitz unter- 
stützt wird. Auch die Ausgestaltung der 
Bauordnungen und die Bebauungspläne 
Selbst sind von wesentlichem Einfluß. 

Wenn somit die Regelung der Woh- 
nungsfrage auch eine der brennendsten fiir 
das deutsche Volk ist, kann sie doch nicht 
allein auf Kosten der Verkehrsunterneh- 
mungen durchgeführt werden. 

In welchem Maße nun die Straßenbah- 
nen- und Kleinbahnen als wertschaffender 
Faktor an der Arbeit gewesen sind, erkennt 
man an dem unaufhörlichen und bedeut- 
samen Steigen der Bodenpreise. Dabei muß 
bemerkt werden, daß diese Preissteigerung 
nicht zu derjenigen gezählt werden darf, die 
man allein dem Zwischenhandel und der 
Spekulation in die Schuhe schiebt. Es han- 
deit sich vielmehr im allgemeinen um einen 
Wertzuwachs, der in erster Linie durch die 
Verkehrsunternehmungen geschaffen ist. 

Infolge der ständigen und bedeutenden 
Ausdehnung ihrer Verkehrsnetze haben die 
Fahnen eine hochbedeutsame soziale Auf- 
zabe erfüllt. Nur durch den Bau von Linien 
nach dünnbesiedelten Vororten wurde es 
den »Stadtbewohnern ermöglicht, ihren 
Wohnsitz außerhalb der dichtbevölkerten 
Quartiere zu nehmen. Aber diese Unter- 
stützung des gesunden Wohnens geschah 
fast lediglich auf Kosten der Bahnfinanzen. 
Die erheblichen Gewinne, die sich durch die 


natürliche Wertsteigerung des Grund und 


Bodens und weiterhin durch die Bodenspe- 
kulation ergaben, sind fast nie den Ver- 
kehrsgesellschaften, aber auch nicht einmal 
den Mietern zugute gekommen. 


c) Tarife. 


1. Wenn nun auch die Verkehrsanstal- 
ten durch Erschließung neuen Baugeländes 
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das Siedelungsbedürfnis der Bevölkerung 
außerhalb des Stadtkerns nach Möglichkeit 
gefördert haben, so hätte man doch wenig- 
stens ihre Betriebslasten nicht noch durch 
die hierfür in Frage kommenden 


Vergünstigungstarife 


vermehren dürfen. 


Wohl kann man den Grundsatz hin- 
sichtlich der Gewährung eines angemesse: 
nen Rabattes auch bei den Verkehrsunter- 
nehmungen gelten lassen. Jedoch nicht s+ 
weit, daß man unter den Selbstkosten beför- 
dert. Denn es darf nicht vergessen werden. 
daß bei den Straßenbahnen und Kleinbah— 
nen sich die Betriebskosten nicht progres- 
siv, wie bei sonstigen industriellen Betrie- 
ben, mit der Größe der Anlagen und der 
produzierten Menge, vermindern. 


Die außerhalb der Stadt wohnenden 
Fahrgäste, also die Abonnenten und Arbei- 
ter, benutzen aber in der Regel immer zu 
den gleichen Stunden die Bahn, so daß die 
mittlere Besetzung der Wagen eine unge 
nügende ist. 

Nach einem Artikel von Direktor Stahl 
(siehe Zeitschrift „Deutsche Straßen- und 
Kleinbahn- Zeitung“ Nr. 10, Jahrgang 1916) 
befördern fast alle Verwaltungen eine große 


Anzahl ihrer Fahrgäste auf Vergünsti- 
gungstarife, die nicht einmal die reinen 
Selbstkosten decken. 

Im Durchschnitt ergeben sich diese 


Einnahmen und Ausgaben auf den Kopf des 
Fahrgastes in Pfennigen, wie folgt: 


a) bei großstädtischen Betrieben: 


Einnahme 5,74 
Ausgabe 6,39 


b) bei mittleren und kleinen städtischen 


Betrieben: 
Einnahme 6,49 
Ausgabe 7.55 


cl bei Vorort- und Uberlandbahnen: 


Einnahme 8,65 
Ausgabe 10,05 
d) bei interurbanen Bahnen: 
Einnahme 8.01 
Ausgabe 9.62. 


Es zeigt sich hier also, daß alle Bahnen. 
insbesondere die interurbanen und die Vor- 
ortbahnen, in der Bemessung ihrer Ver— 
günstigungstarife erheblich zu weit gegan- 
gen sind. 
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Tabelle Nr. 6. 
a) Großstädte. 


| Einnahmen | Ausgaben | 
n;; en eg ee F Be i 
Bahß N | pro befürderte Person 
1 Bartarif | Veit Überhaupt Gesamt | 
| gungen | 
| | | | 
1 | 10,28 | 3,93 14,20 | 5,30 
2 | 14,00 | 4,81 14,00 j 9,30 
3 | 14,21 | 5,58 13,13 | 6,81 
4 | 12,55 6,59 11,14 l 6,85 
5 12,70 5,90 11,00 | — 
6 12,60 8,05 10,81 | 6,42 
7 12,84 | 7„1¹ 10,53 6,88 
8 | 11,43 5,36 | 10,34 6,82 
9 | 11,54 | 5,00 | 10,33 | 6,26 
10 11,81 | 6,28 10,24 | 6,20 
u ` 10,35 ` | 6,50 10 ` ` 6.0 
12 10,93 5,23 9,80 j 0,70 
13 10,15 — 10,00 | 4.98 | Keine Vergünstigungen 
14 10,07 7,19 9,74 | 6,13 Einheitstarif 
15 10,52 | 5,47 9,87 5,90 ö 
16 | 10,19 5,02 9,87 | 6,80 Einheitstarif 
17 — | — 9,73 7,49 | j 
18 | 10,18 | 5,87 9,71 | 5,74 | 
19 | 12,17 | 5,52 9,69 | 6,83 ) 
20 11,36 5,64 9,59 | 6,09 
21 — — 9,54 8,56 
22 | 10,01 7,80 9,53 5.63 | 
23 11,47 6,72 9,52 7,40 Einheitstarif 
24 10,00 6,60 9,48 6,70 | 
25 9,97 6,31 9,30 6,58 | 
26 9,83 4,45 9.28 5,89 Einheitstarif 
27 11,22 4,48 9.20 5,55 | 
23 10,75 5,00 8,71 5.89 || 
29 — 5,04 8,58 5,70 d 
30 P? os 3,46 5,12 
31 10,75 3,72 1,94 ‘i 5,22 
303,88 154,97 313.48 191,74 
Im Durch- | | 
schnitt . | 11,24 | 5,74 10,11 6.39 


Der Verlust beträgt bei den Vorort-, 
Überland- und interurbanen Betrieben pro 
Fahrgast 1,6 bzw. 1,4 Pf, während er bei 
Großstadtbetrieben 0,7 Pf und bei mittleren 
städtischen Bahnen 1,1 Pf ausmacht. 

Im übrigen geben die Tabellen Nr. 6, 
7 und 8 näheren Aufschluß. 

Wie aus diesen Zusammenstellungen 
ersichtlich, ist fast in jedem Falle die reine 
Ausgabe für die beförderte Person höher, 
wie die erzielte Einnahme aus Vergünsti- 
gungstarifen. 

Dabei ist nicht außer acht zu lassen, daß 
in diesen Zahlen die Zinslasten und die Ab- 
schreibungen nicht berücksichtigt sind. Be- 
wertet man diese Ausgaben mit nur 1,5 bis 


2 Pf, so ergeben sich durch die zu weit ge- 


triebene Verbilligung der Vergünstigungs- 


tarife ganz außergewöhnliche Ausfälle. 

Die bisher gewährten billigen Zeit- und 
Arbeiterkarten haben daher namhafte Ver- 
luste gebracht. Dasselbe gilt für die vielen 
Freikarten, zu deren Ausgabe zahlreſche 
Bahnen durch Auflagen der Wegeberech- 
tigten gezwungen sind. 

Zu der außerordentlich schlechten Ein- 
nahme bei dem Vergünstigungstarif tritt 
aber noch folgendes: 

Bei den Straßen- und Kleinbahnen er- 
reicht die maximale Beförderung an be- 
stimmten Stunden am Tage ihre Höhe. Zu 
diesen Zeiten müssen daher mehr Betriebs- 
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Tabelle Nr. 7. 
b) Mittlere und kleine Städte. 


Einnahmen | Ausgaben 
Bahn-Nr. pro beförderte Person 
. = 
Bartarif Ä 3 Sie Ga Überhaupt Gesamt 
D 


32 | 10,00 7,00 | 14,20 ' 8,00 
33 | — — | 13,25 = 
34 | 13,83 8.69 12,86 | 
35 14.63 5,52 ) 12,76 li 8,91 
36 12,38 — | 12,40 | 10,60 
37 12,66 4.82 | 2,28 | 11,37 
38 11,68 10,25 11,79 8,82 
39 | — — 11,68 7,35 
40 13,19 5,71 11,12 | 6,92 
41 11,54 7,86 10,92 | 10,00 | 
42 — — | 10,80 | 7,20 Keine Vergünstigungen 
a 10,96 4,30 10,70 | = 
44 | 11,00 66.11 | 10,75 8,68 N 
45 | 11,47 8.62 | 10,61 8,04 | 
46 | 11,80 6.14 | 10,31 l 8,08 
47 | 9,10 3.30 | 10,25 5,80 Einheitstarif 
48 10.38 — | 10,18 7,45 f Kein Vergünstigungen 
49 10,00 | 8.09 10,00 4,40 l 
50 10,64 | 7.20 | 9,99 7,31 
51 b 11,10 5.84 9,72 7,24 
ai 11,08 | 7.51 9,64 8,. ( 
53 10,23 4,56 | 9,55 i 6,55 \ 
54 | 10,40 6.76 9.53 j 7,38 | 
55 | 10,00 c 7.08 9,47 6,33 | 
36 | 10,00 | 7.19 9,45 | 5,50 | 
57 10,00 d 7.9 9,83 , 4,92 | 
5 i 10,00 | 5,61 9,0 ` 7,93 
wm 10.62 4.0% an ` 5,19 
60 | 11,22 | 5.18 8,99 6,68 | 
61 0 10,00 — 8,79 6,37 | 
305,91 | 155,78 319,84 211,31 | 
hn Durch- | | Ä 
schnitt 11.33 6.49 | 10,66 | 1,56 | 


mittel und mehr Personal, wie in den übri- 
gen Stunden, zur Verfügung gestellt wer- 
den. Das hat zur Folge, daß das Anlage- 
kapital in ganz bedeutendem Maße wächst, 
und daß für diese ungenügend ausgenutzten 
Anlagewerte ein erträglicher Zinsfuß nicht 
herausgewirtschaftet werden kann. 


Neben dem Vergünstigungsverkehr bil- 
det somit der ungünstige Belastungsfaktor 
der Verkehrsunternehmungen, d. h. der 
Spitzenverkehr, die hauptsächlichste Folge 
der schlechten Rentabilität. Vom Stand- 
punkt eines vorsichtigen Kaufmannes muß 
dieser Zustand entschieden verurteilt und 
deshalb den geschäftlichen Forderungen der 
Bahnen mehr Nachdruck verliehen werden. 


Wenn nun auch die Wohnungspolitik 
für den 
Bartarif 


erst in zweiter Linie Interesse hat, da die 
Frage der Vergünstigungstarife für sie aus- 
schlaggebend ist, so bilden die gewährten 
Rabatte immerhin doch den Maßstab für den 
Bartarif. 

2. Die zur Zeit bestehenden Bartarife 
bei den Bahnen sind: Einheitstarif, 
Streckentarif, Zonentarif. 

Der Einheits- und Mindest- 
tarifvon 10 Pf rührt bei fast allen Bahnen 
aus der Zeit ihrer Elektrisierung her. Die 
meisten Pferdebahnen kannten einen so bil- 


ligen Tarif bei ihrer Gründung nicht. Das 
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Tabelle Nr. 8. 


c) Vorort- und Überlandbahnen. 


Finnahmen 


l Ausgaben 
| 
| 
Bahn-Nr pro beförderte Person | 
: Si | 
ag Vergünsti- | 
Bartarif ` e Überhaupt Gesaint ) 
gungen | | 
Kegel 
62 24,85 11,50 26,35 12,05 
63 2 l 550 8,50 l 8.85 l 0.20 
64 17,20 8. 35 16,90 | 10,20 
65 19,25 7.15 15,08 | 9,07 
66 13.95 11,05 14,45 9.40 
67 13.10 7,90 12.10 | 9,50 
63 14,60 6.07 11.65 9.90 
129.45 KR 9.52 l 15,38 70.32 
Im Durch- ` 
schnitt 18,40 8,63 16.48 Ä 10,05 
Tabelle Nr. 9. 
d) Interurbane Bahnen. 
| Ein nahmen | Ausgaben | 
Bahu-Nr. ` pro beförderte Person 
„„ Vegünsti | | 
Bartarir "TI Überhaupt Gesamt 
d gungen | ' ` 
— , 
69 | 31.23 9,63 25,13 13,01 | 
70 \ 22,80 8.30 18,65 Ä — 
71 19,49 8.17 15,20 10.15 
72 | 11,70 5,93 10.37 | 5,71 | 
| | 
85.22 32,03 69.5 28 7 
Im Durch- | | | 
schnitt | 21,31 8.01 17.34 9.62 | 
| 


Publikumzahlte anfangs der siebziger Jahre 
für Fahrstrecken bis zu 3 km 12—24 Pf, an 
Sonn- und Feiertagen sogar für die gleiche 
Leistung 18 bis 30 Pf. 
führte Mindesttarif von 10 Pf bei den 
Pferdebahnen bezog sich nur auf ganz 
kurze Strecken von 1,6 bis 2 km. Darüber 
hinausgehend betrug der Fahrpreis minde- 
stens 15 Pf. Hierbei bleibt zu berücksichti- 
gen, daß Vergünstigungstarife, wie sie 
heute für die regelmäßigen Wege zwischen 
Wohn- und Arbeitsstätte für Schüler und 
Minderbemittelte bestehen, überhaupt unbe- 
kannt waren. Bei der Elektrisierung wur- 
den dann später weitere erhebliche Tarif- 
herabsetzungen, namentlich durch Verlän- 
gerung der Tarifstrecken, eingeführt. Zu- 
meist unter dem Drucke der Wegeberech- 
tigten, die ebenso wie das Publi- 
kum der Täuschung unterlagen, 


Der später einge- 


der elektrische Betrieb sei we- 
sentlich billiger. Er führe auch 
neben einer Ermäßigung der Betriebskosten 
infolge der erhöhten Reisegeschwindigkeit 
durch die Belebung der Fahrlust eine gün- 
stigere Platzausnutzung herbei. Wie groß 
diese Täuschung in bezug auf die Kosten- 
verminderung war, ist bereits ausführlich 
zur Darstellung gebracht. Die bessere 
Platzausnutzung war leider nur eine vor— 
übergehende. Sie wurde sehr rasch wieder 
rückläufig beeinflußt, insbesondere durch 
den Ausbau von Vorortlinien mit ihrem stets 
einseitigen Spitzenverkehr und der in der 
Natur des Vorortverkehrs liegenden vollen 
Ausnutzung der bezahlten Tarifkilometer. 
Bekanntlich vollzieht sich ja der Vorort- 
verkehr abweichend von dem Verkehr der 
Innenstadt zum Schaden der Bahnunter- 
nehmungen fast ohne Platzwechsel. 


!!!!! a a 


Der Streckentarif ist, vom kauf- beförderte Person, ergibt sich, 
männischen Standpunkt aus betrachtet, der | daß der jetztbestehende Min- 
gerechteste, da bei einem Grundpreis für das destfahrpreis von 10 Pf erhöht 
Fahrtkilometer sich die einzelnen Abstu- | werden muß, wenndie Verkehrs- 
fungen von selbst ergeben. | unternehmungen lebensfähig 

Bei dieser Tarifierung kann in erster bleiben sollen. Die Erhöhung 
Linie der Leistung der Bahn eine ange- muß sich in derartigen Grenzen 
messene Gegenleistung des Fahrgastes ge- bewegen, daß auf Jahre hinaus 
genüber gestellt werden. ‚erneute Tarifsteigerungen ver- 

Ein solcher Streckentarif ist bei einer mieden werden. Sie istso zu be- 
Anzahl von Bahnen eingeführt, und zum messen, daß die Erträgnisse 
Teil mit dem Unterschied in Benutzung, daf | eine Wiedergenesung der wirt- 
der Grundpreis pro Kilometer mit der schaftlichen Lage unserer Ver- 
Streckenlänge abnimmt. kehrsunter nehmungen bringen. 

Vom Standpunkt der Wohnungsfrage Dieses Ziel kann aber mit Rück- 
erscheint es wünschenswert, daß die Preise sicht auf die nachgewiesene 
der längeren Fahrten ein erträgliches Maß | und noch zu erwartende Stei- 
nicht überschreiten, weil sonst die Bestre- gerung der Betriebskosten nur 
bungen der Städte nach Dezentralisation erreicht werden durch eine Er- 
der Bevölkerung verhindert oder erschwert höhung des Mindestfahrpreises 


werden. um 50 v. H., d. h. durh eine Er- 
Seine Anwendung bietet für großstädti- , höhung von 10 auf 15 Pf. 
sche Betriebe Schwierigkeiten; auch bringt Bei den augenblicklichen und sich stets 


er bei der heute üblichen niedrigen Bemes- steigernden Ausgaben werden sonst fast 
sung des Mindestfahrpreises nicht den not- sämtliche Bahnen unbedingt einer wirt- 
wendigen wirtschaftlichen Erfolg. weil sich schaftlichen Krisis entgegeneilen müssen. 

die Fahrgäste den Tarifgrenzen anpassen Eine solche würde aber die Verkehrs- 


und So Ce billigste Fahrt wählen. ‚ unternehmungen in ihrer Entwicklung aufs 
Deg a 5 e e an 1 schwerste hemmen und die Heranziehung 
satze, daß das Verkehrsgebiet in be- j SE i a 
stimmte Zonen eingeteilt wird, wobei 'die Ge SE 1 lung F 
SE ac GE E ee vollkommen unmöglich machen. Dies würde 
„eine 1868 werden. Die Wechselbe zur Folge haben, daß der Verkehr sich auf 


ziehungen zwischen den einzelnen Zonen das Notwendigste beschränken müßte, und 
untereinander werden in der Regel nur zu daß die Unternehmungslust und das ge- 


erhöhten Fahrpreisen zugelassen. werbliche Leben schweren Schaden erlitten. 


Eine baldige Gesundung der Verhält- 
Die Erfahrungen last seggt, nisse ist aber ohne einschneidende Maßnalı- 
licher Bahnen Deutschland, men nicht zu erwarten. Auch eine Erstar- 
haben ergeben, daß der 10 Pf. kung des Verkehrs kann eine ausreichende 
Mindesttarif neben den erheb- Besserung nicht herbeiführen. 
lichan Vergünstigungstarifen Durch die Verhältnisse gezwungen, 
den wirtschaftlichen Notstand müssen die Bahnen in letzter Stunde ver- 
der Bahnen gebracht hat. suchen. ihre Wirtschaftsinteressen mit 


Was die Vergünstigungstarife anbe- Nachdruck zu vertreten. 
langt, so wird man eine 30 prozentige Er- 
mäßigung denjenigen Fahrgästen, die die 
Bahn regelmäßig benutzen, einräumen Die Zeitepoche der 80 er Jahre des vo- 
können. rigen Jahrhunderts bis zur Gegenwart hat 

Bei Einhaltung dieses Prinzips wird dem Erwerbsleben aller Stände durch die 
aber der bar zahlende Fahrgast stets das Slußen Verkehrsleistungen der Straßenbah- 
Manko für denjenigen übernehmen müssen, nen und Kleinbahnen gewaltigen Impuls 
der den vollen Fahrpreis nicht entrichten gegeben. Befördern doch diese Verkehrs- 
kann. Es muß also eine entsprechende Er- mittel alljährlich mehr denn 2 Milliarden 
höhung des Bartarifs Platz greifen. Menschen. 

Auf Grund der nachgewie- Mit diesen Leistungen haben jedoch die 
nen Zahlen, insbesondere hin-  tarifarischen Maßnahmen nicht gleichen 
sichtlich der Ausgaben für die Schritt gehalten. Der Fahrpreis für die be- 
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förderte Person ist gegenüber den Entwick- 
lungsjahren des Straßenbahn- und Klein- 
bahnwesens, trotz der gesteigerten Verteue- 
rung des Lebens, gesunken. Die in dem 
innern Ausbau und der technischen Ver- 
vollkommnung der Betriebe herbeigeführte 
Verringerung der Selbstkosten konnte in- 
folge der ständig gestiegenen Ausgaben 
nicht zur Geltung kommen. 

Der seit Jahrzehnten noch 
allgemein angewendete 10-Pf· 
Tarif entspricht nicht mehr 
dem Gesetz von Leistung und 
Gegenleistung. 

Mit den augenblicklichen Tarifen kön- 
nen die Bahnen auch den Forderungen 
kommender Betriebserweiterungen finanz- 
wirtschaftlich nicht gerecht werden. 

Von diesem Standpunkt aus muß des- 
halb in der Öffentlichkeit die Erkenntnis 
durchdringen, daß lediglich eine Tarif- 
erhöhung imstande ist, dem Verkehrswesen, 
das mit größter Anspannung arbeitet, eine 


für die Zukunft genügende Prosperität zu . 


sichern. 


Eine wirkliche und dauernde 


Gesundung wirdalsonurdurch 
erhebliche tarifarische Zu- 
seständnisse erreicht werden 
können. Der 10 Pf-Tarif muß ver- 
lassen und ein solcher von 15 Pf einge- 
führt werden. Da Zinsgarantien nicht in 


Frage kommen, müssen Tarifgarantien 
geschaffen werden. 
Löwit. Battes. Stahl. 
Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb. 


B. 79583. Vom Wagen aus zu bedienende 


Weichenstell vorrichtung. — Ernst von 
Böhlke, Labnitzhöhe b. Graz (Steier— 
mark). 

B. 79121. Anordnung an Stromabnehmern 


für die dritte Schiene elektrischer Bah- 
nen. Bergmann-Elektrizitäts- Werke, 
Akt.-Ges., Berlin. 

D. 31 456. Kupplungsvorrichtung für Bahn- 
wagen. James Stanislaus Dorle., 


Yonkers, Frank Hedley, Mount Vernon 
u. Thomas R. Brown, Sparkill (V. St. 


Amerika). 


A. 26 612. Bloeksicherung für Eisenbahnen, 
bei der Wechselströme als Signalströme 
wirken. Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft, Berlin. 

. 27483. Schutzverkleidung für Fahr- 
drähte elektrischer Bahnen. Allge- 
meine Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 

. 37 829. Gleisbremse für Eisenbahnfahr- 
zeuge mit heb- und kippbarer, durch 
das Gewicht des ablaufenden Fahrzeu- 
ges an den Radkranz gepreßter Brems- 
schiene. — Ernst Fröhlich, Mainz. 

. 38907. Gleisbremse für Eisenbahnfahr- 
zeuge mit heb- und kippbarer, durch das 
Gewicht des ablaufendenFahrzeuges an 
den Radkranz gepreßter Bremsschiene; 
Zus. z. Anm. F. 37829. — Ernst Fröh- 
lich, Mainz. 

27 374. Meldeeinrichtung für Stellwerke. 
Blockwerke u. dgl. — Allgemeine Elek- 
trizitäts-Gresellschaft, Berlin. 

. 58148. Sperrvorrichtung an Weichen 
mit Zungenüberwachung. — Maschinen- 
fabrik Bruchsal, A.-G., Bruchsal (Bad.). 

26 666. Schützsteuerung für vier Gleich- 

stromserienmotoren, insbesondere für 

elektrische Bahnen. — Allgemeine Elek- 
trizitäts-Gesellschaft, Berlin. 

13 155. Druckmittelsteuerung für Elek- 

tromotoren, besonders Bahnmotoren. — 

Westinghouse Electric Company Limi— 

ted, London. 

56029. Durch Gegenkolben-Verbren— 

nungskraftmaschinen angetriebene Lo- 

komotive mit horizontal liegenden Zylin- 
dern. — Dr.-Ing. Adam Kreglewski, Lin- 
den b. Hannover. 

58 152. Durch Verbrennungskraft- 

maschinen mit mehreren Kurbelwellen 

getriebene, kurvenbewegliche Lokomo— 
tive. — Dr. Ing. Adam Kreglewski, Lin- 
den b. Hannover. 

67617. Schiebebühne; Zus. z. Pat. 

289 861. Hallesche Maschinenfabrik 

und KFisengießerei, Halle (Saale). 

2. Bau. 

G. 40 117. Querschwelle für in einer Rich- 

tung befahrene Fisenbahngleise. 

Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten- 

verein, Akt.-Ges., Osnabrück. 

31602. Klammer-Keilklemme zur Ver- 

hütung des Schienenwanderns. — Hein- 

rich Dorpmüller, Aachen. 

54678. Schienenklemme mit seitlich den 

Schienenfuß umfassenden, durch einen 

Schraubenbolzen zusammengezogenen 

Klammern zur Befestigung des Stemm- 

sticks. — Albert Mathee, G. m. b. H., 

Aachen. 


W. 


K. 


II. 


— 


10. 


M. 


XXIII. 
Mai 1610. 


Er teilungen. 
1. Betrieb. 


291157. Blocksicherung für elektrisch be- 
triebene Bahnen mit unterteilter Fahr— 
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leitung. deren Blockabschnitte abwech- ` 


selnd dauernd oder durch Steuerrelais 
zeitweise an die Speiseleitung ange- 
schlossen sind. — Heinrich Dörr, Wild- 
park. gd Ä | 
291 204. Wippe bei Stromabnehmern elek- 


trisch betriebener Fahrzeuge. — Ma- 
schinenfabrik Örlikon, Örlikon 
(Schweiz). | R 


291 402. Wagen für elektrische Bahnen. — 
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1. Nr. 1 168398. — Frank W. Kaliom, Malden, 
und Peter S. Toennesen, Everett, Staat Massa- 
chusetts. l ` 


Sandstreuer für Straßenbahnwagen. 


Der Sandtrichter b ist auf dem Wagen a . 
an geeigneter Stelle angeordnet. Das Aus- 
lassen des. Sandes erfolgt durch ein 
Rohr c, das an beiden Enden offen und 
durch den Boden des Trichters, der mit 


einem Auslaßrohr d versehen ist, auf und 


John Lindall, Boston (V. St. Amerika). ` 


291 352. Rollenlager, insbesondere für 
Schienen- und ähnliche Fahrzeuge mit 
in der Achsbüchse längsverschiebbaren 
Achsen, bei welchen der aus Kingschei- 
hen gebildete Käfig für die auf ihren 
Achsen frei drehbaren Rollen mit den 
Rollenachsen starr verbunden ist und mit 
seitlich angeordneten. in Ringscheiben 


gefaßten Kugelkränzen zusammenwirkt. 
nachgiebig befestigt und durch ein Kabel y. 


— Arthur Dehu, Brüssel. 

291354. Von Hand bediente Weichenstell- 
vorrichtung für geschlossene Straßen- 
hahnwagen. ` Diedrich Wessels, 
Bremen. 8 g 

291418. Einrichtung zum paarweisen Be- 
trieb von elektrisch angetriebenen Fahr- 
zeugen. Siemens-Schuckert-Werke, 

. m. b. H., Siemensstadt b. Berlin. 
291 591. 


Vorrichtung zum Abladen von 


Eisenbahnschienen. — Heinrich Storck, 
Neustadt (Haardt). 
291 708. Einkammerbreinse, deren 


Steuerventil durch Leitungs- und Behäl- 
terdruck beeinflußt wird; Zus. z. Pat. 


291179. — Knorr-Bremse-Akt.-Ges., 
Berlin-Lichtenberg. 
291617. Wagenschieber. — Reinhold 


Bräuer, Speyer (Rhein). 
291618. Überwachungseinrichtung für den 
Anker am Signalkuppelmagneten. 


Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, 
Berlin. 
291695. Einrichtung zur Bremsung von 


Kollektormotoren in Generatorschaltung. 
— D. Wolfes, Hamburg. 


2. Bau. 


291 590. Straßenbahnoberbau mit Schwel- 
len aus Walzeisen oder ähnlichen Stof- 
fen. — Oscar Melaun, Lanke (Mark). 


ab beweglich geführt ist. Das Rohr ce ist in 
geeigneter Weise mit seinem oberen Ende 
an im Trichter b vorgesehenen Federn f 


t’ 


das über Rollen h geführt ist, mit einem anı 
Führerstand angeordneten Betätigungs- 
hebel i verbunden. Während das Rohr e 
so im Trichter aufgehängt ist, daß sein 
oberes offenes Ende für gewöhnlich über 
der Sandoberfläche im Trichter steht, wird 
es bei Bewegung des Hebels i unter die 
Sandoberfläche hinabgehen, und die dabei 
aufgelockerten oberen Sandlagen werden 
zum Rohr d hinausfließen. 


2. Nr. 1 170 500. — Edward Laas, Chicago. 
Staat Illinois. 


Schtenenklemme. 


Die Vorrichtung besteht aus einem um 
den Fuß der Schiene a gelegten Klemm- 
bande b, das mit der Backe e unmittelbar um 


den einen Fußflansch greift, während zwi- 
schen der anderen Backe d und dem be- 
nachbarten Fußflansch ein Keil f einge- 
trieben ist, der das Festziehen der Klemme 
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bewirkt. Um die Teile federnd unterein- 
ander zu verspannen, ist in einer Ausspa- 
rung g der einen Klemmbandbacke d eine 
ringförmige Feder k angeordnet, die, wie 
gezeigt, beim Eintreiben des Keiles zusam- 
mengedrückt wird. | 


3. Nr. 1171931. — Carl W. Dean und Ransom 
Hunt, Node, Staat Wyoming. 


Gleisrichtvorrichtung. 


Auf einem Grundrahmen a ist einer- 
seits ein gezahnter Arm b und anderseits 
ein Hebel c drehbar befestigt. Der letztere 
greift unter die Gleisschiene d und ist mit 
seinem freien Ende auf dem gezahnten 
Arm b verschiebbar, in den er mit einer 


Klinke f eingreift. Sodann ist am Ende des 


| 
| 
| 


—— 


Hebels c ein Betätigungshebel g drehbar be- 
festigt, der ebenfalls mit einer Klinke k in 


den Arm b eingreift. Wird der Hebel 9 
hochgeschwungen, so wird auch der Hebel c 
gehoben. Mit ihm wird dann die Schiene 


— — — 


und das Gleis d angehoben und in die 


richtige Lage geschoben. 


4. Nr. 1172029. — George Marshall, Fremont, 


Staat Nebraska. 
Qucrschwelle aus Eisenbeton. 


Die Schwelle 
einem ; mittleren Teil 


besteht zunächst 
a, 


der mit End- 


stücken b in geeigneter nachgiebiger Ver- 
bindung steht. Die Endstücke, auf denen 
die Schienen c befestigt werden, sind mit 


nach unten gerichteten Flanschen d ver- 
sehen. Die letzteren greifen um ebenfalls 
aus Beton bestehende Blöcke f, die die 
Schwellen tragen. Zwischen den Blöcken f 
und den Endstücken b sind Federn g vorge- 
sehen, durch die die Schwellen federnd 
abgestützt werden. In .den Flanschen d 
vorgesehene Zwischenräume h, die die Fe- 
dern g zugänglich machen, können. durch 
Schieber i verschlossen werden. 


5. Nr. 1172147. — Matthew H. Loughridge, 
New York, Staat Nee York. 


Schutzvorrichtung für die Anschlußstellen 
von unterirdischen Leitungen. 

Die Vorrichtung besteht aus einer ke- 
gelförmigen Hülse a aus Stein, Zement oder 
dergl., die im Schienenbett angeordnet ist. 
Sie besitzt eine mittlere, nach unten hin sich 
erweiternde Bohrung b, in der das 
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Ende der den Stromleiter c umgebenden 


Rohrleitung d liegt. Das obere Ende der 
Hülse a ist durch eine abnehmbare Kappe f 


aus. 


verschlossen, in die der Leiter c hineingeht 


und die mit einem Durchgang g versehen 


. ist. 


Von hier geht der Draht e hinaus zur 
Schiene h, an die er leitend angeschlossen 
ist. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 
1. Bremerhavener Straßenbahn, Aktien- 
gesellschaft. 
Aktienkapital . 4 200 000 M. 
Dividende (Vorjahr 4 v. H.) 2v.H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 


| 1914 1915 Zunahme 
| 8 v. H. 
Einwohnerzahl des Einfußgebiets . f 95 000 95 000 - 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen . we ee re RN E 19,45 19,18 — 
auf 10000 Einß wonnen 3 | 2,04 2,02 — 
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Zunahme 
v. H. 


1914 1915 


Jahresverkehr: | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 7 835 104 6 465 475 | — 
Freifahrten . . . 93 000 ' 89 000 — 
für das Kilometer Bahnlänge 402 833 337 094 | — 
für das Wagenkilometer 3,44 3,18 | = 
Fahrten für den Einwohner . 83,45 68,06 > 

Betriebsdichte: | Ä | 
Wagenkilometer im ganzen . 2 303 855 2033559 së 
für das Kilometer Bahnlänge 118 450 | 106 025 = 

Betriebseinnahme: | | | 

im ganzen . . . M 786 731 643 79 — 
für das Kilometer Bahnlange SEENEN 40 444 33 553 Ss 
für das Wagenkilometer . . . . . Pf 34,14 | 31,66 ' = 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ 9,92 | 9.82 | er 
für den Abonnenten ee h 9,9 | 9,82 | => 
für den bar zahlenden Fahrgast Bu. 9,92 | 9,82 — 

Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 38,69 | 42,94 | — 

Wagenpark: i | e 
Motorwagen DEE EE EE E 50 | 60 3 — 
Anhänge wagen 50 | GE — 


i! 


Abonnenten brachten mit 28 089 M 4,86 v. H. der Personeneinnahme (29 397 M und 3,73 v. H. 
im Vorjahre). 


47,66 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (656 428 km). 


8 — 5 „ M 
| EE 


— | | M 2 v. H. Dividende RK 84 000 
| Vortrag. 2157 
Gesamteinnahmen, einschl. 8886 M | SE i ' 
Vortrag e e e è >s e e e ov e 662 905 zusąmmen 662 905 
Betriebsausgaben 527 541 
Abschreibungen . 13561 2. Erfurter Elektrische Straßenbahn. 
Reservefonß dss 5 646 S 
Erneuerungsfonds . ; 20 000 Aktiegkapital . Wee e 
Tilgung 5000 Obligationen e . 500 000 M. 
on- | | Dividende (Vorjahr 8 v. H.) . 8 v. H. 
| 
. | 


Rückstellung für Hafıpficht, Talon- 
steuer usw. . 


22. Berichtsjahr vom 1. 10. 1914 bis 30. 9. 1915. 


1914 | 1915 13 
| l v. H. 

Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . ... | 129 000 130 000 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 

im ganzen de Ba Rn 22545 22,45 Sg 

auf 10 000 Finwöhner: 5 1,74 1.73 — 
Jahresverkehr: 

im ganzen (einschl. Abonnenten) . 7 636 778 7 498 700 gë 

für das Kilometer Bahnlänge 340 168 330 011 = 

für das Wagenkilometer 29,27 30,88 = 

Fahrten für den Einwohner . 59,20 57.68 — 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen . 2630 193 2 428 020 — 

für das Kilometer Bahnlänge 117 157 108 152 = 
Betriebseinnahme: 

im ganzen e ; M 708 677 749 876 — 

für das Kilometer Banne 5 34016 33 402 — 


Zeitschrift 
Ur Kleinbahnen. 


376 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb. à „Verwaltungen. | 


e e y = A — 


Zunahme 
v. H. 


' 
t 
d 
t Sé 


für das Wagenkilometer . . . . . Pf 989% 30,88 a 


für den Fahrgast überhaupt . . . . „ 10,00 10.00 m 
für den Abonnenten se o | — — ba u 
für den bar zahlenden Fahrgast SE | — b — ` = 
Gesamtgleislänge einschl. Nobengleise . km | 31,03 31.63 — 
Wagenpark: 5 
Motorwagen 65 65 — 
Anhänge wagen 19 19 — 


e ji 
0,7 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (11400 km). 


— | M 


| M 8 v. H. Dividende. RK 120 000 
| Kriegsgewinnsteuer und Vortrag . . 48854 


Abrechnung. 


3 zusammen .. 831680 

Gesamteinnahmen, einschl. 65 510 M | "i 
l Vortrag und 15 914 M Zinsen g 831 680 Die Rücklagen ohne Wohlfahrtsfonds, Haft- 
e — — pflicht- und Talonsteuer- Rückstellungen haben 


die Höhe von rd. 72 v. H. des Aktienkapitals 
oder rd. 39 v. II. des Anlagekapitals erreicht. 


Betriebsausgaben 523 166. 


Obligationen zinsen dä 22 500 

Abschreibungen und ltüc SC J. 100710 3. Städtische Straßenbahn Mannheim. 
Reservefonds ee | 5 990 Anlagekapital, einschl. der für 

Vergütung an Aufsichtsrat 5380 den Ludwigshafener Be- 

Vergütung an Vorstand. l. 3 600 trieb erforderlichen Wagen 12 795 294 M. 
Belohnungen an Beamte 1500 Berichtszeit: Kalenderjahr 1914. 


a 10 


— — — —ͤ— ———ͤ ` e Eeer eg = — un — — —— e — = SC — — 


| 1913 | 1914 | Zunahme 
| | v. H. 


Is i 

Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . | 330 300 | 324 700 == 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: ! 

im ganzen „ „ „ „ „ bin | 60.20 64,56 7,242 

auf 10 000 Bind er 2 22 | 1581 - | 1,95 | 7,735 
Jahresverkehr: | | 

im ganzen (einschl. Abonnenten) . | +2 837 538 46 446 101 | 8,423 

für das Kilometer Bahnlänge . . . .. 711587 719 4% | 1,1016 

für das Wagenkilometer . . . . | 4,31 4,56 5,800 

Fahrten für den Einwohner 129,69 140,61 8,420 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen | 9 932 058 10 219 082 2,898 

für das Kilometer Bahnlänge 164 984 158 288 | — 4,058 
Betriebseinnahme: | 

im ganzen. sas M 3 758 606 3882 816 3.304 

für das Kilometer Babnlinee EEGEN 62 436 60 142 — 3,674 

für das Wagen kilometer . Pf | 37784 37,99 | 0,396 

für den Fahrgast überhaupft . „ i 8,77 8,36 | — 4,6% 

für den Abonnenten . . . ur | 5.54 5,30 — 4.31 

für den bar zahlenden F ORR A | 11.65 11.36 | 2,547 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km 115,37 122,05 | 7,656 
Wagenpark: | | 

Motorwagen ) 220 245 11.363 

Anhängewagen | 84 SÉ | — 


Abonnenten brachten mit 1 219 881 M 31,829 v. H. der Personeneinnahme (1 123 221 M und 
2.88 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 23011309 Fahrten 49,54 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 


20241 677 


Fahrten und 47.25 v. H. der Fahrgäste). 


12.28 v. II. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (1255617 km). 


XXIII. Jahr 
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uU 
Betriebseinnahmen. : : 2 2 2. 3675 915 en e e ar a ne Neger e e 8 | 294 Ge 
Betriebsausgaben 3080 464 Tilgung E en e a 1675 
Betriebsüberschuß ss N 595 451 zusammen .. | 595 451 
e TF 
Verwendung: | 
Erneuerungsfonds (Bestand 2594467 M, 4. Posener Straßenbahn. 
einschl. der Rücklagen der Stadt- Aktienkapital 3 600 000 AL 
gemeinde Ludwigshafen für die zum | Hypotheken , 50000 M. 
Betriebe in Ludwigshafen bereit zu Dividende (V , 11 
stellenden Motorwagen mit 180 882 M ividende (Vorjahr 9 av. H). 9½ v. H. 
nach 326 588 M Entnahme) 299 094 Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
— — = — SSS 
' 1914 | 1915 Zunahme 
d , ; v. II. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 160 000 160 000 = 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: ` 
im ganzen EE e 21,80 21,80 — 
auf 10 000 Fi nner e 1,36 8 1.36 — 
Jahresverkehr: 5 E 5 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 18 705 026 21 837 203 165 
Freifahrer . . . A G a DRIA 659 812 | 868 916 | — 
für das Kilometer Bahnlänge 85 C028 | -1.001 706 | — 
für das Wagenkilometer 5,51 5,56 — 
Fahrten für den Einwohner . 116.91 | 136,43 | — 
Betriebsdichte: | | 
Wagenkilometer im ganzen . . 5394702 | 3929302 15.75 
für das Kilometer Bahnlänge | 155 720 Ä 180 243 | — 
Betriebseinnahme: 
im ganzen s NM 1 359 708 1 574 480 15.79 
für das Kilometer Bahnlänge d rage 62 372 | 72 223 | — 
für das Wagenkilometer . . . Pf Ä Ä 40,05 | 40,07 — 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ 7,26 7,21 = 
für den Abonnenten ge 3,40 3,52 | See 
für den bar zahlenden Fahrgast a fa 9,73 8,80 Ä — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 43,76 43,76 — 
Wagenpark: | 
Motorwagen 78 88 | — 
Anhänge wagen 45 | KÉ — 


Abonnenten brachten mit 231 505 M 14,0 v. H. der Personeneinnahme (197 763 M und 
14,54 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 6 569 720 Fahrten 30,08 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
5 744 462 Fahrten und 30,71 v. H. der Fahrgäste). 


29,62 v. H. der Betriebsleistungen erfolgten durch Anhängewagen (1 164 050 km). 


Abrechnung. 


1 
| 
t 


l M Abschreibungen , .. 21 751 

| Kriegsgewinnsteuer-Rüc klage 27 ON 

Gesamteinnahmen, einschl. 4799 M ` Fürsorgefonds 15000 
Vortrag 1637359 Talonsteuer- Rücklage | 5 600 

i A — Wehrsteuer-Rücklage. 1200 
u... 921 551 „ i E 21772 
Steuern i 50 403 9½ v. H. EEN 342 000 
Gewinnabgabe an diè Stadt 70 852 ste , 2750 
Tilgung g. 44240 S l — ä— 
Erneuerungsfonds SÉ EE ee 115000 ZUSAMMEN ... 1637 359 
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5. Magdeburger Straßen-Eisenbahn- Gesellschaft. 
Aktienkapital. . . - . 6 000 00 M. | Dividende (Vorjahr 8½ v. H.) . . 9 v. H. 


Schuldverschreibungen . 4066500 WM. Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
1914 Ä 1915 Zunahme 
i v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets f | 265 000 | 255 000 | — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen re Kin 36,88 | 36,89 SS 
auf 10 000 Einwohner: a ae 1,39 1,45 | 0,04 
Jahresverkehr: . | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) ö 36 566 845 38 539 158 5,39 
für das Kilometer Bahnlänge . . . . . | 991 5099 1 044 706 | 6,36 
für das Wagenkilometer . . . . 2...) 3,92 4,50 | 0,01 
Fahrten für den Einwohner 1,38 Ä 1,51 | 0,08 
Betriebsdichte: i | | 
Wagenkilometer im ganzen | 9 826 719 | 8 560 070 | — 
für das Kilometer Bahnlangne 252 893 | 232 043 | ee 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen „„ 3259 746 | 3 424 076 | 4,79 
für das Kilometer Bahnlänge 5 aj g | 88 388 92 819 | 4,17 
für das Wagenkilometer . . . . . PÊ e 34,95 40,00 0,13 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ | 8,91 | 8,88 | — 
für den Abonnenten Br. de V 4,93 i 4,93 | — 
für den bar zahlenden Fahrgast e | 10,00 | 10,00 | — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km : 22.10 32,04 92 * 
Wagenpark: | | 
Motorwagen | 130 138 l 5,80 
Anhängewagen j 156 156 Ges 


Abonnenten erbrachten mit 417864 M 12,20 v. H. der Personeneinnahme (387 772 M und 
11,89 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 8477838 Fahrten 22,0 v. H. der en (Vorjahr 
7 856 590 Fahrten und 21, v. H. der Fahrgäste). 


34,80 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (2978734 km). 


Abrechnung. Die Kosten der Zugkraft im ganzen haben 
betragen: 
f 


| M — — Six — 
Ä VI 


(resamteinnahmen, einschl. 52 682 M | i 
Vortrag und 38475 M Zinsen. . . 3519031 Strom, zuzüglich 5814 M Stromprämien 


Betriebsausgaben, einschl. 27625 M an die Führer 281225 
für Kriegaunterstützung. . . . . 2272 980 Ausbesserung und Reinigung der | 
Abgaben an die Stadt 154083 Notorwagenuntergestelle und der 
Schuldverschreibungentilgung . . 54 075 elektrischen Teile der Anhänge- | 
Schuldverschreibungen zinsen. 164235 wagen, der Kabel, der Unterhaltung 
Aktientilgung (Fondsbestand 1098 085 der oberirdischen Leitungen und 
Mark . 54000 der Beleuchtungsanlagen sowie für 
Frneuerungsfonds (Bestand 573 682 M © Sehmiermaterial eu 17959 
nach 165623 M Entnahme) 200 000 „„ 
Talonsteuer- Rücklage 10 000 zusammen. 460817 
Kriegsgewinnsteuer- Rücklage. 8500 f 
Aufsichtsrat . .. 30845 oder für das Rechnungskilometer 6,51 Pf gegen 
9v. H. Dividende . 2 2 .. 340000 6% Pf im Vorjahr. 
Vortrag g 30 310 Bei Ermittelung der Rechnungskilometer 
á nn Eeer | sind die vierachsigen Wagen (914110 Motor- 


| wagenkilometer) nur einfach gerechnet. 
Der Stromverbrauch für das Rechnungs- Die gesamten Betriebsunkosten betrugen 
kilometer (Anhängewagen ½ betrug 494,202 für das Rechnungs kilometer (Anhängewagen % 
Wstd. gegen 50156 Wstd. im Vorjahre. 31.33 Pf gegen 27,16 Pf im Vorjahr. 


für das Kilometer Balinlänge ah er "e 
für das Wagenkilonteter E C 
für den Fahrgast überhaupt 
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6. Elektrische Straßenbahn Danzig. 
Aktienkapital . 5 000 000 M. Dividende (Vorjahr 7 v. H.) 6 v. H. 
Schuldverschreibungen . . . 3483000 M. Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 

— e KEE 
0 1914 1915 Zunahme 
| j | V, II. / 

| N 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . | 199 800 8 211 788 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | | 

im ganzen ee, SR "A 41,38 41,38 | — 
auf 10 000 Eiiwöhller.. dier e er Du | 2,09 1.95 N 
Jahresverkehr: | | p | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . ' 17 649 253 19 888 354 | — 
für das Kilometer Bahnlänge | 426 517 480 618 | — 
für das Wagenkilometer | 3,04 3,44 | Zu 
Fahrten für den Einwohner . i 83,33 93,91 — 
Betriebsdichte: | ai 
Wagenkilometer im ganzen . | 5715 723 5 813 106 . — 
für das Kilometer Bahnlänge . ... 139 510 140 481 = 
Betriebseinnahme: l | Ä 
im ganzen . M 1 924 318 1 992 129 ' = 


für den Abonnenten ne A 

für den bar zahlenden Fahrgast EE 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 
Wagenpark: 

Motorwagen . 2 2 2 2 220. 

Anhängewagen i 

Schneefege, Sprengwagen, e 

portwagen 


e 


46 481 48 142 = 
33.32 34,27 == 
10,90 10,02 == 
6,61 5,35 | = 
12,50 12,19 Geng 

e 65.05 65,05 | — 
28 98 i SE 
102 99 s 

| | 
d | d ) | — 


Abonnenten brachten mit 336040 M 16,87 v. H. der Personencinnahme (3 16 526 M und 16.46 
v. H. im Vorjahre) und stellten mit 6 303 840 Fahrten 31.65 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 4 790 624 


Fahrten und 27,14 v. H. der Fahrgäste). 
36.20 v. H. der Betriebsleistung erfolgten 


. An das Elektrizitätswerk waren für fremde 
Rechnung angeschlossen: 


| | Zugang 
l 1914 1945 oder 
j | Abgang 
i Kw Kw | Kw 
Lichtstrom i 279 290 + 11 
Kraftstrom 3563 523 | — 40 
i 
Abrechnung. 
| M 
Einnahmen 
Vortrag ; 15 165 
Aus Bahnbetrieb 1992 120 
Aus Stromlieferung ; 74365 
Verschiedenes. el I6087 
zusammen 2 097 746 


durch Anhängewagen (2 104334 km). 


l 


N 


Ausgaben: 


941516 M 
. 1249 168 


Betriebsausgaben, einschl. 
für Steuern und Abgaben 


Kriegsaufwendungen . 109 807 
Schuldverschreibungszinsen 143 720 
Zinsbogensteuer-Anteil 5 487 
Erneuerungsfonds . Os... | 145 108 
Tilgung ae ae A 100 834 
Reservefonds . . 2. ssa. 16 423 
Beamtenunterstützunzen . . à. 4000 
Aufsichtsrat 2 2 2 2 2 2 ee... 642 
6 v. H. Dividende 300 000 
Vortrag 16 717 

zusammen ; 2 097 746 


7. Straßen-Eisenbalın-Gesellschaft in 
Braunschweig. 
Aktienkapital . 
Schuldverschreibungen . 
Dividende (Vorjahr 6 v. H) .. 5 


6000 000 M. 
3 116 400 M. 
v. I. 


r 
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33. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 


— — — — — mn — —— — — — oo — ̃ Ee — ee ee een ng, Sei m Ee, nr Sr E See ee ne 


i 
| 1911 1915 | Zunahme 
! | v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . , 170 200 | 166 900 | — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | i | | | 
im ganzen e viir ie én e km f 34,85 | 34,85 = 
auf 10000 Einwohner Re EE Zo | 2,09 — 
Jahres verkehr: | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . e 12 150 800 11365 000 | — 
Freifahrten F 120 000 128 000 | — 
für das Kilometer Bahnlange . > 348 660 326 111 — 
für das Wagen kilometer 3.08 | 3.44 | — 
Fahrten für den Einwohnern 71,39 68.10 ä — 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen 3941 800 3 301 600 d 
für das Kilometer Bahnlänge . . .. . 113 108 94757 — 
Betriebseinnahme: | | 
im ganzen e 1 297 752 1 229 070 — 
für das Kilometer Bahnlänge u 37 238 35 267 — 
für das Wagen kilometer Pf 32,92 37,23 — 
für den Fahrgast überhaupt. . . . S 10,50 10,63 ES 
für den Abonnenten un 0,66 0.70 — 
für den bar zahlenden Fahrgast e E. y 10.54 10,61 = 
Gesanitgleislänge einschl. Nebengleise . km 53,39 53,39 — 
Wagenpark: 
Motorwagen ne re A en 78 87 — 
Anhänge wagen 81 81 Se 


Abonnenten brachten mit 25999 M 2, 20 v. H. der Personeneinnahme (26 130 M und 2,09 v. H. 
im Vorjahre) und stellten mit 215 400 Fahrten 5,17 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 200 000 Fahrten 
und 4,09 v. H. der Fahrgäste). 


123 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (248570 km). 


Abrechnung. —— — — —— — — 
— — — * 
| M 
© Reservefonds . . 2 2 2 2 020. 17 452 
Einnahmen: | Aufsichtsrat „ „ dn ër Ss 6 389 
Vortrag 33 981 Beamtenbelohnungen und Unter- 
Beiriebkeinnahmen - 220.2. 194945 m ae GC „ a e Bi N 
Verschiedenes. . . 2 2 2 2 2 0. 22 62⁵ SC EE E ES = Ar 
H H a D 2 Le H 
Rlektrizitätswerk . . . 2 2 2.02. 1409 474 nl irn i 
zusammen .. 2701 025 ge ae Lettre, 
Ausgaben: l 8. Stettiner Straßen-Eisenbalın-Gesellschaft. 
Betriebsausgaben: . 150018 Stammaktien . 2800000 M. 
Vertragsab gaben 243 635 Vorzugsaktien. . 1200000 M. 
Schuldverschreibungenzinsen SE 118 720 Obligationen. . 1706000 M. 
Zinsen . 7972 Get vori 7 v. H. 7 v. H 
Rücklagen für Tilgung Der Emea | Dividende (Vorjahr 7 v. H.) s 7 v. H. 
ME ie dé A e EE E 383 636 Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
E E i RW D | Web E E E Zunahme 
ö 1914 i 1915 oder Abnahme 
| | , v. H. 
2 | | 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . | 270 % 247 000 — MAI 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen e ee er k 35,28 35,28 — 
auf 10000 Einw Steeg e S 1.31 1.43 = 
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Ra EE | | Zunahme 
' 1914 S 1915 oder Abnahme 
| v. H. 
SEE E E E EE A ee EAA 
| | | 
Jahresverkehr: | | ` 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . . . . | 23 256 717 | 23 844 321 2 2353 
für das Kilometer Bahnlänge 659 201 67353859 —T 
für das Wagen kilometer 3.55 4.0 — 
Fahrten für den Einwohner 86,14 96,53 ER 
CR ! 
Betriebsdichte: | = | 
Wagenkilometer im ganzen 6547 255 5 547 88 — 15.28 
für das Kilometer Bahnlänge 185 580 157 230 =>; 
Betriebseinnahme: K 
im ganzen e G oi a a a M e 2 149 033 2195270 + 2.15 
für das Kilometer Bahni: inge j 60914 | 62224 l 
für das Wagen kilometer. Pf s 32,82 30,58 938 
für den Fahrgast überhaupt . . . . » | 9,24 9,21 -7 = 
für den Abonnenten 4.59 4.53 = 
für den bar zahlenden Fahrgast. 10,43 10.46 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 72.68 72,74 (cn 
Wagenpark: ` 
Motorwagen 127 127 | = 
Anhänge wagen 82 | 8⁵ | — 


Abonnenten brachten mit 228 722 M 10,42 v. H. der Personeneinnahme (217 747 M und 10,13 
v. H. im Vorjahre) und stellten mit 5 045 520 Fahrten 21,2 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 4 741 009 
Fahrten und 20,38 v. H. der Fahrgäste). | 


26.65 v. II. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (1 478 064 kin). 


Abrechnung. 


! = 
| A 
Ke Ä 
N | 7v. H. Dividende 280 090 
E | IBERSSEERSEUE ENGEREN I 
R Vortrag 25000 
Gesamteinnahmen, einschl. 12000 M ` 55 
Vortrag. 2215 808 nen n 


Die Summe der bisherigen Abschreibungen 


131606763 ; 
i betrug bei allen Anlagekosten 


Betriebsausgaben 


Zinsen. 10769 n 
Obligationenzinsen . 200 4074 902 M bei einem Beschaffungswerte von 
Kriegsunterstützungskonto 81 582 10 692 324 M, so daß diese Werte am 31. De- 
Rückstellung für ien en 5445 ?ember 1915 mit 6617422 M zu Buch standen. 
Belohnungen und persönliche Ge- | 1. 5 
55 ile | ) 29 730 | 9. Rostocker Straßenbahn, Aktiengesell- 
; ; 
Abschreibungen . 210 088 schaft. 
Aufsichtsrat d 6000 Aktienkapital 670500 M. 
Dispositionsfonds eu 49321 Schuldverschreibungen. 449500 M. 
Gewinnanteil der Stade. 24000 Dividende (Vorjahr 5 v. H.) .. 5 v. H. 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
NENNEN , ` | Zunahme 
1914 1915 
v. II. 
| | 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . 67 500 67 500 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: ! 
im ganzen . e rn aka | 10,03 10,03 en 
auf 10 000 Einwälner GENEE | 1,49 1.49 Ss 
Jahresverkehr: |! | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . Ji 1028 812 4473 113 1.0 
für das Kilometer Bahnlänge e, A | 401 676 445 972 Lu 
für das Wagenkilometer . . . ... | 3,57 3,96 1.1 
Fahrten für den Einwohner 59,7 66.3 1.1 
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o : Zunahme 


| 1914 | 1915 
| l v. H. 
Betriebsdichte: | | | 
Wagenkilometer im ganzen 1129 1841 108482 9 — 
für das Kilometer Bahnlänge | 112 580 108 153 — 
Betriebseinnahme: 
im ganzen e, M 356247 | 367 754 | 0,3 
für das Kilometer Bahnlänge TEE ER 35 518 36 665 0,3 
für das Wagenkilometer . . .. . Pf 31,6 33,9 — 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ 8,8 8,2 — 
für den Abonnenten EEN 2,9 3.2 — 
für den bar zahlenden Fahrgast DEE 10,9 11,0 — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) kin 11,98 11,98 | — 
Wagenpark: E 
Motorwagen | 23 | 23 | — 
Anhänge wagen 28 | 23 — 


i 


Abonnenten brachten mit 32 605 M 8,1 v. H. der Personeneinnahme (25 879 M und 7.3 v. H. 
im Vorjahr). 
- 81,3 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (340 407 km). 


E Abrechnung. PEN. — — 
5 | | ö v. H. Dividende . . . | GE 
Vortrag 8 a a d 


| | 8 


zusammen . . | 373 47 


Gesamteinnahmen, einschl. 5272 M 
Vortrag | 


N 
t 


Betriebsausgaben. darunter 13 289 M 


} 
Abgabe an die Stadt. 262 197 Ä x - 10. Straßenbahn Hannover. 
} 


Schuldverschreibungszinsen . 20 323 ; ; S 

Talonsteuer-Rückstellung . 1000 Vorzugsaktien. 23537 000 M. 
Kriegsunterstützungen e 7785 Stammaktien. e. o > . 41363 000 M. 
Abschreibungen auf Wertpapiere . SECH 900 . Gewinnanteilscheine. . . . 3839000 M. 
Rücklage für Haftpflicht 6500 Schuldverschreibungen . . 13 886 000 M. 


ka | d 
rr n e gé e. EE 
Tilgung `, 15 640 


Reservofonds. I RER: 1681 Dividende auf Vorzugsaktien | Ä 
Vorstand: 2 2 Ce 2 2 2 er rar 18 (Vorjahr 2¼ v. Hi... 2¾ v. H. 
Aufsichtsr ate 344 24. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 


1 


Elektrischer Personenbetrieb. 


; 1914 1915 Zunahme- 
v. H. 


| ! 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets `, 504 150 504 150 u — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen Be re Be eK 16:3,57 164,81 6.8 
auf 10 000 Binwöhher OR E E E 3,21 3,27 — 
Jahres verkehr: | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten). 60 171 195 63 518296 5.5 
für das Kilometer Bahnlänge . . . .. 367 862 385 403 1.7 
für das Wagen kilometer 3,33 3,53 6,00 
Fahrten für den Einwohner. 136.6 182.1 34 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen | 18 045 332 17 974 367 => 
für das Kilometer Bahnlänge 110 527 | 109 061 — 
Betriebseinnahme: | | | 
im ganzen | 6 396 767 | 6.366 044 = 
für das Kilometer Bahnlänge 8 


39 107 38 627 >= 
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| 1914 | 1915 | Ge 
| v. H. 

für das Wagen kilometer . Pf | 35,40 | 35,40 — 
für den Fahrgast überhaupt P | 10,6 | 10,5 — 
für den Abonnenten . éi | 6,49 | 6,42 — 
für den bar zahlenden Fahrgast u a 11,59 , 10,86 — 

Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km | 301,96 | 304,42 0,8 

Wagenpark: | 
Motorwagen 230 l 230 = 
Anhänge wagen 250 | 250 — 


Abonnenten brachten mit 766 500.1s M 10,2 v. H. der Personeneinnahme (736 666,81 M und 
11.5 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 11985 195 Fahrten 18,79 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
11 336 368 Fahrten und 18,88 v. H. der Fahrgäste). 

42 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (7578901 km). 


Omnibusbetrieb Pferdebetrie bs. 


l | Zu- oder 
| 1914 | 1915 | Ahnahme 
Einnamnme M 96 724 23 693 — 73031 
für das Wagenkilometer „. Pf | 22,1 23.3 + 12 
Wagen im Betriebe . . . 2. 2 2 2 2 20. | 12 3 — 9 
Geleistete Wagen kilometer. | 422 143 | 101 821 — 320 322 
Güterbetrieb. 
| Zu- oder E 
| 1914 1915 | Abnahme 
FEinnahme . . a. e 2» 2 2 A | 398 979 | 315 332 — 83647 
Für fremde Rechnung: i | 
Zugkilometer . | 492 774 | 386 370 — 106 404 
Wagenkilometer. d 108824 523 011 — 565 233 
Einnahme: | | 
für das Zugkilometer. . . .. . Pf i 91,85 80,15 — 11.70 
für das Wagenkilometer . ... T 43,67 ) 400,06 — 361 
Licht- und Kraftbetrieb. 
— — — 
| Zu- oder 
| | 
| Vie | Ds | Abnahme 
Einnahme . . . . 2. 2» 2 2 M Ä 1 064 642 1 199 785 | ＋ 135 143 
Pferdekräfte . el Sum 3042 | + 1006 
Zahl der Abnehmer 733 8394 + 105l 
| i | 
Abrechnung. en — 
r nung M 
' M Vorma® 2... 2-2 & e p b 204 | 83 978 
| EE 


das Wagenkilometer: 
Schuldenverwaltung . . . . . . . 1349687 
Abschreibungen 167 408 
Tilgungsstock (Bestand 4405 337 M) || 375 000 
Erneuerungsstock (Bestand 1310020 M 
nach’ 922 295 M Entnahme) . 1 000 000 
Wohlfahrtsstock (Bestand 526 152 M) 50 000 
2/ v. H. Dividende auf 23 537 000 M 
Vorzugsaktien. 647267 


1914 1915 


Pf 


Motorwagen 3,75 | 4.09 
Anhängewagen . . . 1.4% 1.0 
Triebwagen für Güterv erkelir i „| 2.52 
Güterwagen | 2.60 | 3.15 
Oinnibuswagen . . 2.2... IM 1581 


| 
zusammen. . . |8 16294 
Gesamteinnahmen, einschl. 85197 M Die Unterhaltung der Wagen kostete für 
Vortrag 38162944 
Betriebsausgaben £ . $ ` S d N . 4 489 604 — ... ͤ—— ...... —.—.—.—.— — 
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11. Aachener Kleinbahn- Gesellschaft. 


Aktienkapital. . 6000000 M. Dividende (Vorjahr 8½ v. H.). . 7½ v. H. 
Darleaa n 7289 501 M. 35. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 


' 


— — — 
| 1914 | 1915 Annahme 
i v. H. 
t 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . 350 000 380 000 5 8,6 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: , 
im ganzen sca a ee en KM 179,69 180,09 | 0,2 
auf 10 000 Einwohner. ZEN 5,14 | 4,74 — 7,8 
Jahresverkehr: | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) 25 950 401 27 402 639 | 5,6 
für das Kilometer Bahnlänge 144 41] 152 160 5.4 
für das Wagenkilome ten 2,9 | 3,0 Ä 3,7 
Fahrten für den Einwohner 74.2 72,1 — 25 
Betriebsdichte: | | 
Wagenkilometer im ganzen 9062 162 8 956 665 — 1a 
für das Kilometer Bahnlange 50 432 49734 — 1 
Betriebseinnahme: | | | 
im ganzen së M | 3 162 583 3183 435 ii 
für das Kilometer Bahnlänge di df 17 600 | 17 677 | 0,5 
für das Wagenkilometer . . . DI | 34,9 | 35,5 | 0,2 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ | 11,9 11,3 — 50 
für den Abonnenten Pe: | 7,8 | 7,1 — 8.9 
für den bar zahlenden Fahrgast Së 13,2 12,6 46 
! i | 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km | 212.10 | 213,39 | 0,6 
Wagenpark: l | | | 
Motorwagen ee, 184 | 204 | 10,3 
Anhängewagen `, . 2 2 2 2 2 2 02. | 204 | 232 13,7 


i 


Abonnenten brachten mit 493 645 M 16,0 v. H. der Personeneinnahme (485 355 M und 15,68 v. 
H. im Vorjahr) und stellten mit 6916983 Fahrten 25,2 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 6 208 284 
Fahrten und 23,92 v. H. der Fahrgäste). 


24.5 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (2 198 969 km). 


Die Gleislänge und die Betriebslänge betrugen Ende 1915: 


— — — = SS - - — — —— — — — — — — 


D 2 d = 
Ä Gleislänge Betrie e 
| länge 
| m l km 
im Bahnnetz J, Stadtinnern, einschl. der Strecke Vaals (Holland) 61844 42.08 
im Bahnnetz II. Linien zwischen der Stadt und den nächsten Vor- ' 
orten. „ 19 420 IER 
im Bahnnetz III, t berlandlinien im Bezirk Sober E E SET Als- 
dorf . 2... S i 47 445 . 42.10 
im Bahnnetz IV/VI, t berländliinien im ei Ex Hallen: Maeron. H or- Š 
nelimünster, Breinig, Vicht... en.) 5760 53,51 
im Bahnnetz V, Linie Eupen —Bellmerin oder Herbest: i TEE 8275 7. 80 
zusammen .. 194559 | 163,49 u 
Linie Aachen—Kohlscheid -Herzogenrathi-Merkstein mit Abzweigung ` | * 
ene EENEG 18 650 16,60 
Insgesamt. . 223389 180.00 


Sämtliche Linien gelten im Sinne der Ausführungsanweisung vom 13. August 1598 zum 
Kleinbahngesetz als Straßenbahnen. 


XXIII. Jahrgang. 
Mai 1010. 


Abrechnung. 


| M 
Einnahmen: | 
Vortrag ; É | 164681 
Aus der Per D EE ; 2738 871 


Aus der Güterbeförderung 
Zinsen und Mieten 

Verschiedenes. ; { 
Zuschuß aus garantierten Linien . 


zusammen 3 316387 
Ausgaben: 

Betriebsausgaben 2164834 
Darlehnszinsen . . . . 209 863 
Tilgungsfonds (Bestand 1435 700 M). | 112494 
Erneuerungsfonds A (Bestand 1045 700 

Mark) . A 91029 
Erneuerungsfonds B Bestand 204 300 

Mark) 30 000 
Gewinnanteil . 16 535 
Aufsichtsrat 2² 696 
7½ v. H. Dividende 450 000 
Vortrag 


zusammen 3316387 


12. Niederwaldbahn-Gesellschaft. 


Aktienkapital . . . 1200 000 M. 
Obligationen 403 500 M. 
Dividende (Vorjahr 0 v. H.) 0 v. H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 


158 946 
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Linie Rüdesheim—Niederwald und 


Aßbmannshausen—Niederwald. 


385 


Lokalfahrt Rüdesheim — Bingen — 


Aßmannshausen — Schloß Rhoin— 
stein. 
1014 | 1915 
i ] 
o Einnahmen psi esM | 25 021 6710 
Ausgaben. 16251 | 6 069 
 Überschuß M i 8 780 641 
Abrechnung. 
| M 
Gesamteinnahmen, einschl. 641 M Be- 
triebsgewinn aus der Lokalfahrt, | 
1833 M Zinsen, 33 600 M Erlös durch | 
Umwandlung der Stammaktien in 
Vorzugsaktien und 2103 M sonstiger | 
Finnahmen 82 168 
Betriebsausgaben 46 537 
Obligationenzinsen . a en | 18 681 
Tilgung . ns 4 | 15 500 
Fehlbetrag . j 7 837 


13. Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München. 


Aktienkapital . . 10000000 M. 
4 v. H. Schuldverschreibungen 23 088 000 M 
Dividende (Vorjahr 0 v. H.) 0 v. H. 

Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 


1. 12 deutsche Bahnen, 


2. Aktien der Lausitzer Eisenbahngesell- 
schaft. 
3. sämtliche Prioritätsaktien und eine An- 


zahl Stammaktien der Salzkammergut- 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft, 


e — 4. Aktien und Schuldverschreibungen der 
u a a ea Zentralbank für Eisenbahnwerte in Berlin, 
| 1914 I: "E dE 8 188 
5. Prioritätsaktien der Westungarischen 
Gefahrene Züge | 4468 3591 Jokalbahn-Aktiengesellschaft. 
Beförderte Personen . 112 150 76250 Die 12 deutschen Bahnen stehen zu Buch 
Einnahmen M | 68865 43993 | mit 20 744778 M. Der Buchwert der gesamten 
Betriebsausgaben . „ 61588 46537 Wertpapiere (2, 3, 4 und 5) beträgt 24453 411 M. 
Die Hauptziffern der Gewinn und Verlust- 
Betriebsüberschuß M 7277 = rechnung der letzten 5 Jahre sind nachstehend 
Betriebsverlust. . . e — 2544 | übersichtlich zusammengestellt: 
Eed 
l d A e i | SE e 
8 | Tilgung, Ab- Verzinsung der || Gewinn oder Verlust 
| Gesamt- Betriebs- schreibungen ` Schuldverschrei- | - l > 
Jahr einnahmen ausgaben und bungen und E 5 ohne 
| | | Rücklagen sonstige Zinsen Vortrag | Vortrag 
IM — NM S M MOM 
| = e | | 
1911 | 362104 1912 379. 302 657 1140 859 552 477 265 149 
1912 3719833 2 007 165 | 310 976 1187 120 467 050 214 572 
1913 3 841543 2 027 271 315 648 - 1 262 710 402 964 280 914 
1914 3 621 366 1847 652 | 320 087 1 502 168 104 424 — 48 540 
1915 3 256 321 1675 767 330 253 1468 950 — 218 649 — 323 073 
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F der einzelnen Linien: 
| | | Gesamt-Einnahmen 
km 1 ` Gefahrene | Gefahrene | Zunahme 
ee Linie | oder 
ein- Se. Personen 1914 1915 Avpnahme 
zeln | | 
bende Linien im | | | A | 
eigenen Betriebe. 1914 11914 | 1915 | M M | 
7 Ravensburg — Wein- | | | | 
| | garten—Baienfurt . 966 634 890 473 — — 112037 103 944 — 752 
5 | Niederbiegen—Baien- | | | | | 
_ _fürt—Weingarten . | 1407 4735 90 211 | 84179) 91879, 0584| — Ile 
14 ‚ Sonthofon—Oborstdorf, 171610, 156 681 1 21 280 145 226 122 738 — 15 
31 | | Markt Oberdorf-Füßen ' 171 5 160 477 50 750 311058 269 107 | — 13,4 
24 | Walhallabahn 272906 225 094 68335 | 63 293 | 172889 152 452 — 11,7 
13 Fürth — Zirndorf — Ca- | | | 
dolzburg . | 641 060 | 509 780 107 657 86311 | 179091 147 684 — 17, 
51 Isartalbahn 1567 329 1310 239 | 167924 154318 793620 725091) — 9, 
24 Forster Stadteisen- | 
bahn ; — — 223661 | 219 725 222032 241626, a 851 
5 Meckenbeuron--Tett- | 
nang WW 125 935 148017) 2746| 22 490 97 307 95 583 — 1, 
12 Bad Aibling — Feiln- | | | d 
bach 109 494 130 946 28 411 28 301 64757 70 572 N 8,2 
24 Murnau — — Kohlgrub— | | | | 
Oberammergau. 151847 132047 | 3445 22963 230 535 199771, — 13, 
6 Türkheim i. B. — | 
== Wörishofen. 93 426 83 473 9584 8056 I 9842| gon 9584| 8066| 877 78762; — d 
216 Summe A 4280 153 3 751962 841206! 738 807 2 504 408 2 287 T — 855 
ee e | 1913/14 Ä 1914/15 Ä 1913/14 | 1914/15 E | 1914/15 
30 Hansdorf — Priebus — | | | 
Lichtenberg 129 631 95 541 | 173854 | 112 912 209691 | 142 014 || — 32,3 
9 Rauscha—Freiwaldau | 44482: 20 799 141938| 84 694 136 555 83 356 — 39, 
43 Muskau — Teuplitz — | | 
| Sommerfeld 208 168 178 780 | 721 423 513 839 667627, 516202 | — 25 
| e Summe B 382 281 304 120 1 037 215 | 741 445 1013 773 741 572 — 26,8 
t 
| C. Linien der Salzkammer- | 5 
i | gut-Lokalbahn-Akt.-Ges. 1914 1915 1914 1915 18 1918 | 
72 Salzburg — Ischl mit | ö i | 
| Zahnradbahn auf a | 
den Schafberg und | | 
Dampfschiffahrt auf 
| dem Wolfgangsee . 353 114 380 527 53687 | 52 990 579 269 551982| — 4,7 
| o. Linien der Zentralbank 
| : für Eisenbahnwerte. 1913 1914 1913 1914 1913 1914 
53 | Steinamanger—Pinka- | | = = 
| feld. 269 587 259 508 81110 69 123 438 874 397 339 — 9, 
559 Westungarische Lo- | | 
| kalbahnen . 2373896 2471635 1 138 236 934 CH 5 140 856 4942 935 — 3% 
99 Budapest —Gran—Fü- 


1316 461 1373165 1145 395 n nne ee 


Summe D 3 964 947 4104 308 2364 74 2016511 840 00° 


| | 


| 
| 
Ä 
| 


8 087 1 


i | | 


EE Statistik der Straßenbahnen, 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat März 1916. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 
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Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


Große Berliner Str.. 
Berlin-Charlottenburger Strb. .. . 
Westliche Berliner Vorortb. 
Südliche Berliner Vorort. 
Berliner elektr. Strbn. 
Nordöstl. Berliner Vorortbahn `, . . 
Berliner Hoch- und Untergrund). . 
Berlin(Warschauerbr.)—Lichtenberg 
Städt. Strb. Berlin 
Berliner Ostbahnen 
Potsdam 
Sehmdckwitz Grünau A 
Woltersdorf—Bhf. Rahnsdort.... 
Heiligensee (Havel) 
Cöpenick . A 
Lichterfelde Ost- Kl. -Machnower 

Schleuse 
Werder (Havel) 
Spandau 
Spand au Nonnendamm 
Berlin-Steglitz Dahlem Grunewald 
. SE ; 
Eberswalde 
Landsberg (Warthe). 
Stettin 


H D H M 
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Posen 
Elektr. Strb. Breslau 
Städt. Strb. Breslau 
Magdeburg 
Zeitzer Drahtseilb. 
Schleswig 


m... „„ % ù >ù „„ o ù >ù „ o o 

. o > ù a o o o 
e > > òè % „„ o% o 
. 0 èa ù è> „ ù ù èb ù 08 
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Hildesheim 
Bremerhaven 
Wilhelmshaven-Rüstringen . 
Dortmunder Strb. .. . 
Unna—Kamen—Werne 
Große Casseler Strb. 
Hanau 
Frankfurt (Main) `... 
Homburg v. d. Höhe... ...., 
Düsseldorf.. 
Duisburg Nu 
Düsseldorf Duisburg 
Barmen einschl. nebenbahnähnliche 
Klb. Barmen-Loh—-Schlachthof— 
Hatzfeld 0.2 0022-224 
Barmen—Elberfeld .... 2.2... 
Barmen—Schwelm—Milspe 
Haus-Meer—-Mör e. 
Kreis Mettmanner Str). 
Öpladen—Ohligs 
Neuß 
(/ ·•⸗ A e a E A 
Dünnwald—Mülheim (Rhein)— 
Höhenberg und Rundbahn ... 
Mülheimer Klb. 
Bonn ꝛ˙ ˙¹·· Re e A de 
Bonn—Godesberg—Mehlem .... . 
Cöln— Weiden—Löven ien 
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1) Vom 1. 4. 1915. 


2) Vom 1.6. 1915. — 


Monat März 1916 | 


Be- | de- | Be 
triebs- leistete | triebs- 
länge | Wagen- . nahm 8 


triebs- leistete triebs- 
lunge Wagen- 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Be- Ge- Be- 


nahme 


km | M 


276,82 8115018 8787008. 


42,11 868 658 664 892 


| * 
| 


| 


Se 96 929 440 894 091 | 


45,11 319 480| 99 280 
26,98 386 193 186 090 
7,62 74 233 26 768 | 


84,52 1808570 999 22 3 4 


30,43 488 17⁰ 215 785 


— — — 


13,25 155 484 59 512 
7,50 12 016 
5,64 10 0629 


3 AE 


15, 20 63458 17211 
5, 20 11889 2881 
22,90 279 526 as 063 


5,19 88 ee 9 885 
2,00 7 192 3 480 
2,37, 8 907 3 965 
6,58 88195 8866 


87, De 545 397 Ke 588 


i 
16,81 802 787: 87 ous 
52,84 1458816496 770 


4,10 24 Set 8 558 
10,30 48 342 10 421 

6,22 41 809 13 197 
19,84 167 600 57 382 

8,80 78 249 87 728 
99,62 619 693 275 665 
20,70 39 526 18 108 
38,46 340 455 158 6 697 


E 5 

2,55 2017929 780 398 | 
10 98! 9855 4995 
77,64 1495481 536 108 


29,41 358 081 164 sr 


' 
l 


94 883 


28,52 


12,31 


3 1 


80,10 


4,73 


51578 25 810 
65 696 
] 


27090 9907 


86,88 751 220305 549 
! 


| 
| 


3 578 | 


=: 


i 


‚| 


| 
| 


l 


| 
p 


| 


` 
| 


| 


| 
| 
| 


86,17 1919073 830 391 | 


Ben | 

| | 
20,42 180 530 66 178 
10,40 


8, 60 82 695 11 504. 


87 715. 29 679 


| 


| 


3) Vom 1. 10. 1915. 


l D 
1 | 
DH 
i 


„ 8366627 


40, 77 750 137 312 014 
42,45 874 886 368 518 
42,87 296 862 88 343 
26,8 848 887 122 587 

7,61 66 041 24 705 
84,52 1508249 949 767 


| | 
27,90 378 622 185 015 


13,25 129 206 52 700 
7,50 12 392 2 709 
5,64 10 405 2 826 


— — — 


| 
| | 
15,20 61 078 14 854 
5,20 11481, 1998 
22,30 228 778 100 918 
32 A 7 948 
7352 9 405 
3 246 
87 532 6518 
891 690 159 474 


5,13 
2,00 
2,37 
6,58 
87,60 


16,81 270 207 78 350 
50,86 105522 463 000 
86,88 697 492 267 420 


4,10 27 178 8 356 
10,30 48 754 9681 
622 42 770 12 540 


19,34 174 653 49 791 
8,80 59796 82341 
99,62 651 716 246 781 
20,70 38 683, 14 957 
83,46 315 5 8011132 2107 
92,05 108940495742 248 
10,99 8016, 3088 
79,38 1403880 474 682 


20,41 331 773139 879 


42 561 


26 996 


20 908 


26, 72 100 


12,81. 


| Sg 
a 


5 


— — 


30,10 63 a 
4,73 26 9211 8845 
86,17 1770808 753 089 


ee 


48 885 
22 201 
10 610 


10,05 128 380 
10,40 47 el 
800 34 534, 


Vom 1. Januar bis 


Ende des Berichts- In demselben Zeit- 


monats raum des Vorjahrs 
Ge- Be- Ge- | Be- 
leistete triebs- | leistete | E 
Wagen- | nahme | Wagen- nahme 
km M kın | M 


| | 
23624887, 10 741 761 121857 041 9 502 872 
| 
2 565 966/1 054882 | 2 200 758 894 952 
2 718 8211146 618 2 545 850 1 028 636 
988 882 287 890 80e 468 251 093 
1120 642 892 901 |1 004 357| 348 262 
215 459, 79 014 187 6610 69095 
4 565 127 2944 870 4 305 996!2 589 715 
2 238 526 


4 


5 381 ` 797 345 


)818483711462814 2 


— 


2 SE 114|2 095 052 


1801770 766 714 i 1 723 7300 685 684 
86 416 9 647 35 864 7279 
51008) 9 064 30 308 8 283 
EES — | — — 

ö | 

10770 223 218 378 || 740 841| 197 136 

185 940 35 971 142 298 88629 

| 


410 026| 180 154 879 828 116413 
) 88 488 48789| 88 888] 85 247 
) 94 290 44 658 03 788 40518 

9397 804| 87 071 394 800 75182 

1 554 415| 585 843 1167 023 464859 

. „ SE 
837 738 251 894 | 794 020| 227 051 
116 384 285'5 902726 186820188 5 568 619 
2 196 816! 907 177 2 058 5130 778 095 
71987 286 304 | 81573 24 616 
10595 463) 168 973 | 623 643 168 665 
124378 89 073 124 0938| 36 908 
487 491 166459 502 847| 142 212 
205 5660 112 678 176 896 96 802 


3824579162054 3 064 7351 564 752 
9489 057 200 506 | 537 570 201 563 
19659910 926 6970; 1 928 7 715 786 267 

— 1 — 
| 


22978445 9048: 271 1671380] 020 125 

25 535 13 187 | 22 a 9 458 
118 198 470 6319225 17474741 5 788 998 
1 046 294| 478 998 ! 963 84: 2 410 067 

í 

91121771 558 26411224 891| 584 679 
1618 524 308 226 735 957 359 799 
9581 865 208 708 | 581 678| 233 132 
1) 821 471 114 968 358 499| 110 848 


1) 21996302 9859002 23300120 9 745 999 
| 


4 


| 


91871075 780 810 1 740 668! 730 878 
5866 013! 884 548 || 691 039) 358 198 
7400 132 145519 349 597 120 823 


% Vom 1. 7. 1915. 
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[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Gleicher Monat des 


Monat Mürz 1916 Vorjahrs 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Be- | Ge- Be- Be- Ge- Be- 


triebs- leistete triebs- triebs- leistete me 


länge Wagen- nahme | länge Wagen- nahme 
km km M | km km M 
1 2 j 8 4 5 6 7 
| | | 
T ; 11,46 86079! 88 582 11,46 85 267 82 881 
Neunkirchen EE 5,29 23439 11801 | 5,29 22 264 10185 
Strb. des Kreises Saarlouis 37,70 77936 45 Ge SE 71 | 36 353 
Außerpreußische Bahnen. | | | | 
j 
Ingolstadt `, e rn. 8,53 10 335 9333, 3,53 9 504 7 888 
Nürnberg- Fürth. 49,00 984 288 342 479 | 49,00: 878 680 292 897 
Karlsruhe: 92 8. 2a. 0 u 20,49 445 332 186 463 20, 14 481 768 150 623 
Gießen..... na 6,54 44072! 11796 6,54 44 086 11 588 
Bingen Bingerbrleek eae 0,90 963, 943 0,90, 961 926 
Offenbach (Main 6, äi 96 286 30 844 6,86 91748| 26715 
Dessau e 8 — — — — — — 
Hampirgsgs wg — — — 
Hamburg- Altona 15,10 196 . 93 769 165,10 212 905| 96 591 
Bremen 2: 422, ses — — | — — — — 
Pyrmonter Strbb . 2222020. 3,25 — 523 8,25 — 470 
JFC E 
Hegendingen Mondelingen eh — == == h — — 
Sehwer nn era a 9,46 81 360 12 249 l! 9,46: 49322| 12 511 
2. Spurweite 1.000 m. 
| | | | 
Preußische Bahnen. | | | | | 
| 
Königsberg (Pr.))))uʒm. — — — — = — 
Memel sesuunan e onunu’ N — — — — — — 
Allenstein .. ns — | — — | — , 1 — 
OT EE EE EE 10,90. 34 198 11792 10,90, 81 1189 7 897 
Km sn 8 e 6,92| 29177 10 748 | 6,92 27758 8827 
KLEK 8,71 47202 21 Sai 8,71 39 500 17 687 
Grauden z 5,50. 79 718 28 795 5,50, 65 307 24 698 
Lichterfelde S de Stoglitz— dl | 
Südende—Mariendorf . . | 15,62. 98 189 43 320% 15,62| 94 981 86 892 
Jüterbhog 4 EE a ee — Sep, — = — | — 
Friedrichshagen—Schöneiche— Kalk- | l i 
bargas aaeei a a e aa 18,50 82051 12501 | 13,50 25594: 11 277 
Brandenburg—Plaue (Havel) . 5,27 4760 2836 | 5,27 2686 1542 
Brandenburg (Havel,). . | 13,05! 69 886 30 123 13,05 56 248 20 067 
Frankfurt (Oder) . 2.222200. 12,03 103 665 34 228 || 12,08 103 947 28 697 
Forster Stadteisenbahn ....... 14,00 — 24 388 14,00 — 23 842 
Cottbu dd 12, 58 64 881 15 676 11,32 96 868 21 521 
Gbhe ns EE 2544 14 717 4860 2544 14 468 4 010 
Stolp (POm)à VVV UꝛPki .. 6,34 50 568 6425 4,80, 27 692 4 750 
Stralsund daa — EE E — | = 
Bromberg 11,80 130010 39 003 11,80, 113 195: 28 057 
Waldenburger Krsb.......... 19,24 115 326 42058 19,00 96 254 88 894 
Hirschberger Talbahn.. ....... 19, 10 61 852 24 720 19,10 46 214 18 866 
Görlitz 83 16,12 82167 28 794 16,12 103 306, 24 779 
Liegnitz .. a re en re 11,16 68 801 12 886 | E 16 56188: 9 985 
Schönebeck Elmen. 2 25 9 620 1568 2,25. 10 618 2192 
Halberstadttkkktk.t . 11,08, 68 584 18 911 ge 56 504 15 386 
Stendaal!qqaqaqa — | = | = A E a 
Neue Strb. Stendal — | mes Se e = — — 
Staßfurt S T t EO — — — — — | — 
Städt. Strb. Halle (Saale). 15,27 188 619 56 617 15,271 146 261 48 719 
Stadtbahn Halle (Saale)). 17,25. 278 873, 95 341 17,25 244 880 86 581 
Halle (Saale) — Merseburg. 14,78 59 730 25 052 14,78, 62 283 28 390 
Naumburg 5,29 26 224 6 286 529 26 378 5 570 
Erfurt ee een 22,46. 183 418 69 271 22,45 197 597 62 056 
Mühlhausen (Thür.) 11,15 42080 7 047 11,15, 41 880 6 408 
Nordhausen 5,04 37053 5 960 5,04 85111. 5 024 
Flensburg ; — — — — „ 
Bellen are ae — — — | — - — | >= 
Osnabrück r — — — | — | = 
Emden—Außenhafen ........ 8,00 14461 5897 i 8,00 11 a 4 445 
Herne Recklinghausen — — — — = 
Vestische Klin. . .... We 103,17 297 693 142 016 | 85, gë, 257 189 109 831 


1 
l 


4 i j l I 


t) Vom 1. 4. 1915. 


— 9 Vom 1. 6. 1015. — 9) Vom 1. 7. 1915. 


— 9) Vom 1. 10. 1015. 


Vom 1. Januar bis 


l 


Ende des Berichts- A 
monats 
Ge- | Be- Ge- | 
leistete mes leistete 
Wagen- | nahme || Wagen- 
km | M km 
e | 9 | 
1021408! 466 548 | 998 962 
64853! 35 094 64 548 
226 425 133 651 207 090 
| | 
80 427 26 920 / 27 985 
2718284, 991 vos 441 882 
1 307 102 586 387 1 254 162 
526 827 150 555 521 826 
1114910 12124 13618 
1112584 351 1 969 i 142 858 
571 481) 2775 0 641 256 
— T j 
== „„ 
189 164 36 656 í 134 775, 
| | 
| Ä 
| | | 
DI — 4 
— Ze er I 
C l kees — | 
98 745 34 925 87 850 
85 058 31572 81154 
186 808 62 296 113 625 
9911597 352963 629 628 
| | | 
951135072 512975 1105 539 
— — | GE 
i 12 | 
348 077 150 5630225 110 
14122 8144 7 658 
200 509 86 316 ! 163 301 
813 851 100 807 | 908 915 
— 61 ECH) 
5749 450. 192 007 1 137 788 
9170 751 55 661 1687 703 
7558 337: ech 548 491 245 
Sie — 
388 025 117 1755 f 270 408 
3975 109 388 3910 808 972 
180391 71419 134 686 
284161, 70 185 800 866 
187 735 37 856 169 921 
) 97 084 24 172 130 655 
9710 587 242 251 | 740 196 
SEAN 
563 488 166 078 | 424 640 
52278484 846 262 2 228 681 
9583 186 229 760 625 870 
17316 118 83 878 276 241 
1098354 400 458 1 254 091 
123 208 22128|| 140 594 
9442 288 741 909 | 418 561 
St dE te 
5163 139 69 859 | 157 CH 
884 923 WI 742 911 
I 


5 


| 


5 


n demselben Zeit- 
raum des Vorjahrs 


Be- 
triebs- 
ein- 
nahme 


390 704 
29 054 
105 286 


22 045 
841 337 
488 206 
133 748 

13 184 
312 961 


280 712 


1218 


33 788 


— 
— 


21 373 
25 470 
51888 
274 567 


468 548 


107 495 


3 840 
56 245 
87 828 
65 873 

249 023 
55.032 
62 266 
80 110 

351 996 
56 388 
70 165 
29 120 
81 921 

206 843 


138 690 
776 488 
244 215 
69 193 
338 320 
21 021 
63 488 


61 909 


817 782 


E EE 
N 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetz 


den 


Senne — Neuhaus Paderborn Lipp 


springe — Schlangen 
Bielefeld 
Hagen 
Bochum Gelsenkirchen 
Hamm 
Hörder Krsb.. ... . n 


Hohenlimburg—Höcklingen, Hemer 
Westig-Ihmert 


—Deilinghofen, 
und Grüne—Einsal 


Herne-Sodingen—Castrop 


Herne 


Gevelsberg—Milspe— Vörde 


es 


E èe „„ >ù „ „% „„ è „ o 9 


u. „ ù o 


2 %% o >» 


e » %õ— „ % ù è o o ọ òo ù o o o 


=. > a ò o% 


Westfälische Strb.. . .. 22» .. 


Marburg 
Niederwaldbahn 
Malbergbahn 
Eltville Schlangenbad 


WiesbadenerStrb. einschl. Nerobergb. 
Dotzheim Wiesbaden— Bierstadt 


Neuwieder Krsb.. . 
Coblenz 


e o ùo ù o % o ò% o 


S > òo > ù „% % ù o è „„ „% 


Kreuznacher Str.- u. Vorortbahnen . 


Crefeld . 

Remscheid 
Essen 
Elberfeld.. 
Oberhausen . 
Kreis Ruhrorter Strb. . 
Solinger Strb. . . 
Solinger Krah, . . 
Mülheim (Ruhr) 
Bergische 

Klb.: 

Städt. Strb.: 
Vereinigte Städteh.: 
Rheydt. 


RR o „ o o 


Meiderich 


Mörs— Homberg (Rhein). 


M.-Gladbach 


© o „„ è „„ „% „„ ù o 4 


. o % o% % ọ o ọ ò% o „ 


„2 % >ù 182 » > ọ ọọ è ò s 


. » o >ù a a ò o a > 
e o s è> ọọ „ a o „„ o 


Nevigeser Netz 
Stadtbahn 


M.-(iladbach 


„ % > > ù % „ „ o o 


Strb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 


M Lé 0 * 0 0 0 


FF eh 


Hamborn. 


. © a 3 


Petersberger Zahnradbahn n 


Drachenfelsb. .... . 
Strb. im Saartal.... 


23 © e è o 


Saarbrücken—Riegelsberg—Heusw.. 


Völklingen 
Düren . 


Ludwigshafen (Rhein) 
Landshut 
Regensburg . 
Pirmasens 


Brebach— Ensheim 
Riesa 


S o è „% „ o „ 


1) Vom 1. 4. 1015. 


% èe ò ọ % „„ òo òo ù o » „ 


e 2 òo o ọọ ọọ „„ ò o ò o 


Bad Dürkheim- Oggersheih A 


E èo € o o èo òo ò à ù ù © o o „ 9o 


2) Vom 1 


118,56 694 832 822 682 


Monat März 1010 | 


Be- Ge- Be- 
triebs- leistete triebs- | 
länge | Wagen- nahme 
km km M 


Gleicher Monat des 


Vom 1, Januar bis In demselben Zeit- 


Ende des Berichts- 


Vorjahrs monats 
ec: 5 
Be- Ge- Be- Ge- Be- 
triebs- leistete m leistete N 
länge | Wagen- nahme Wagen- nahme 
M km M || 


km | 


| “| 
are 
| 


11,45 112 ge 45 562 
5,20 11118 4577 


| 
39,52: 83 028 33 777 
15,20 130 359 46 687 
88,90 197 804 94 945 


87,86 122 719 43 762 


12,86 35 823 14 452 


! 
5,07 19 765 


7 068 
| 


! 


7,65 2648 1902 
48,54' 850 774 152 826 
6,59 50400 27 642 
20,06! 42 279 16 207 
ee 272 177 101499 
27,55 30 571 11841: 
50,2 wien 826 1 104 183 280 
83,45 128617 2 588 vo | 
| — | 
83,00, 151 240 64687 $ 
20,66 141 265 62875, 
8,08, 49 242 238 24 
21,76, 123 447, 55 401 
37,92, 240 957 111 000 
58,18 155 957 77 103 
11, 97 72765 27972 
184 876 72 516 
16,86: 57626 27149 | | 
26,42 139 880 46 184 


43 033 


— 


| i 


20,66. 94014 


16,08 44006 12.080 | 


87,59, 254 519 118 592 | 


— 


27 858 11167 
28 110 26 oan 


— t — 


9,21 
15,46 


163,49 648 871 224934 163,49 647 


| 0 


j 
Jo 


1775 

9 094 
86 203 29 474 
17 790 4 007 

230 122 100 945 
10 306 5147 
66 876 16 999 


=] 


3 851 
35 155 


48 228 19 0 l 


— 


26 100 => 318 


— | 
J 


b 4466 1 799 
i ; i 


7. 1915. 3) Vom 1. 10. 


5 7 


| 
11,45 112 005 


41 269 
5520 3 520 
| 

89,52 81818. 28 595 
15,20 108 579 89803 
88,90 191 999| 84 914 
106,66 680 925 276 468 


38 677 


9 626 


87,86 118 002 


12,86 


E 174| 13 074 


oO 


| 
\ 
507 a: 


N 
— 
8 
S 
Se 
a 
ka 
© 
fe? 


|| 


— d — 
765 1 EN 1 283 
47,14 885 522 126 796 
6,59! 460416) 28 398 
20,06; 84 897 13 925 
50,12. 222 891| 91 748 
27,65 30460 9148 
59,24 315 887 109 195 
eege" Eu 
442 792 
51 922 
52 613 
19 806 
51 246 
74 207 
71 806 
25 415 
70 397 
25 106 
47 161 


5 
30,36 189 820 
17,77 122 819 
8,08 48 144 
21,76, 106 217 
87,92 105 888 
58,13. 150 924 
11 97 > 485 


16,86 56 889 
26,42 141 551 
| 


E A 


89 759 


16,68 41953 


38 598 


10 317 


i] 
20,50, 


92 854 

9 002 
25 935 
774 205 010 


2,20 3 929 
8,19 88 830 


| 
GE 
i 


37,59 241 904 


i 
9,21 


24 551 
27 898 


1331 
7 840 
25 478 
4 029 
83 362 
8 918 
18 896 


14,14 86 SEN 
8,12, 17 790 
19,35 205 703 
2,41 9756 
Set 64 582 
23,00 38 448 
— i — 
17,17 | 25 602 


2,70 4 640 


15 033 


10 324 


1682 


1915 


8 
! 


| raun des Vorjahrs 


Ge- | 


leistete 
' Wagen- 
km | 


Be- 


triebs- 


In- € 


nahme 


M 


91878193, 551 269 1881 488, 517 882 
148 747 77451 | 189 = 61 676 
i i 

246 145 99871 | 242 132 97 640 
11430404 529 470 1 495 019 527 048 
11782068 854 982 1774 786 835 424 
2 008 108 948 270 / 870 070 802 424 

SS „„ Gs 
854 654 127 563 | 342 625 113 654 

i 
= | 

SE 

. l a 
7407 923 166426 | 486 841 173 418 
1249716 88818 | 812451 90914 

SS SE ae 
7568 5317 5576 8 603 
14592706 1891808 4 088 751 1 728 128 
1598 982 328 881 | 580 552 287 284 
124 650 47 983 101 862 89565 
719 268 307 177 658 213 267 531 
90 802 83 071 88 229 26898 
958 098 988 247. 328 248 


) 14003340 6085 751 


91788902 

411 176 
9486 456 
91046785 
926583870 

465 255 

212 519 
52359542 
1842 495 
71684512 


279 246 
e 
15599 368 


— 


681 942 
— I 
1811 484 
82 965 

1 857 975 


9 886 

101 595 
1117543 
105 080 
666 650 
30 417 
189 926 


140 698 
305 080 
| 


18 165, 


383 837 | 


— 


Si 


E 


705 688 1 954 789 


184 022 | 859 286 
147 887 | 456 481 
504 854 1 051 660 
1172090 2 651414 
229 739 | 488 285 
81.080 | 195 984 
905 538 2 198 086 
343 398 787 986 
555 672 1 759 082 
| 
127 698 i 252 477 
— | — D 
184 644 538 282 

ie 
835 709 708 738 
— : — 
122 578 319 017 
80 345 | 74 818 
728 790 1 882 987 
i | 
5 260 11524 
26€ 844 98 803 
376 539 | 1 187 451 
24 353 108 810 
942 233 602 221 
15 202 28 430 
51 259 187 285 
— | — i 
59 4 696 112 650 

l — 
131 023 | 324 852 
BE N 
| i 
5 374 | 13 290 


‚12464882 5 482 566 


— 


690 426 
155 815 
178 891 
484 258 
988 051 
205 096 

71312 
885 607 
817 017 
540 991 


113 459 


141 845 


(Il 


tO 
~] 
T 
DI 
pà 
© 


p 
CH sl Fa 
＋ 18 ~ 
= r e 
5 
zes 
s~ 


CS 


8 978 
22 333 
858 057 
22 110 
246 984 
11 613 
44 851 


44 765 


135 395 


4 957 


390 


Statistik der Straßenbahnen. 


Zeitschrift 
für Kleinhahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Plauen (Vogtl.) 
Zwickau ... 2» 2 cs ser 2 00 0 
Drahtseill.Loschwitz- Weißerflirsch 
Schandau 


. >» è > ù >ò LT „ 


Personen erkehr . 

Meißen ër Güterverkehr 
Dresdener Vorort. 
Freiberg (Sa.) 
Zittau 2% 8% e 8 
Lockwitztallı. 
Stuttgart 
Giit sa ee ne re a 
Heilbronn 
Cannstatt 
Eklingen 
Pforzheinnttn a‘ a‘a‘ a‘ ť 
Heidelberger Strb. . . 2.2.2222. 
Heidelberger Bergl .. 
Heidelberg Wiesloch 
MHannh ein 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — 

Olsn itz R 
Neckarau Rheinau 
Freiburg (Breisg.) 
Walldorf... 
Baden-Baden `, 
Merkurbergbahn, Baden-Baden. 
Schwetzingen—Ketsch 
Darmstadt 


. „ > „ „% 
e „ ò o 


e > è s, „% ù ò ù „ è o 


e è o o è> % > 
a e e e e ep e — 


e e è > e > ev o o 


. > òè ò> è „„ o 


Eisenach 
Weimar 
Jena . . 
Oberstein— klar 
Altenburg. 
Gotha 
Zerbst 


. è >» è e ò> è ò >ù ò ù č e č è è 9 
a e e > o ee ass > o e 0 
ve H a e e ù òo a e e œ 
2 

——U— è> ọọ s o 
>. e >» è > „ ù > o >è o o 0 
. >è > è> >» ù è >ù» >» ọọ >» > ù o è o 
e > >» sù ò ù ò >ò è ç è č o č s òo œ 


e e > č è p ç a ù è a č y o a > > o >% o 


Salzuflen 8 

Straßburg (Els.) EE 
Bergb. Türkliein-Drei-äehren DEE 
Colmar 


22 „„ „„ è ò ò o 


Forbach 
© 


Monat Mürz 1916 


Be- Ge- 
triebs- | leistete 
länge | Wagen- 


kn kın 
2 8 

| 
ä 
11,84 116 647: 
0,58! 3156 


74 670 
18 778 

1 208; 
21200 
10 462 
29 112 
15 495, 


9520 


70,41 1142507 40⁵ 452 


9,66: 


4,13 


69 700 
56 328 
l — 

i 

| 


15,44; 108 048 
15511 3 723 
14,71 51 707, 


11,00 25 414 
4,32 88 559 
17,50 135 681 


— — 


11,410 47 700. 
1,180 1 356, 
5,00 6148 

2051 Ve 570 


8,78 
7,18 
5,95 

16, 11 
u 


6.07 

2,80 
1227 
10,00 


76,88 


51014 
34 323 
28 346 
54 187 
11 280 
33 817 
17 977' 
83 114 
25 140 


5,62. 27945 


11567 


Be- 
tieng 


nahme | 


M 
4 


44 653 


27 099 


5 193 
6257 
6 581 
1857 


7039 


7 687 


17 706 


27 485 


89 828 


6 289 | 
19 598 
42,73 675 184 278 245 

| 1 


12 502 | 


12 899 


56 120 


— 


18 674 


3 922 | 


1 667 
74 721 
14 126 

8 010 

7 743 
16 025 


4 174 


9 390 


| 

2959 
18 447 
6 242 


894 243 301 280 


— 


9 546 


— 


6 526 


4415 


Gleicher Monat des 


1. Januar bis 
Ende des Berichts- | 


—— 


In demselben Zeit - 
raum des Vorjahrs 


nahme 
M 


121 695 
8 952 


64 287 
15 752 

9 781 
19 661 

4 960 
25 700 
20 820 


1 041 824 


204 975 
72469 


91616 
10 763 
52 759 
637 593 


36 270 
22 096 
141 611 
38 007 
4 333 
16 187 
784 248 
130 253 
19 737 
41 023 
38 189 
9 167 
115 967 
7446 
176 292 
15 234 


98 898 


77 178 


I Vorjahrs monats 
Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- 
triebs- leistete . leistete triebs- leistete 
lunge Wagen nahme | Wagen- nahme | Wagen- | 
| km Em M km M | km 
E 5 66 7 8 9 10 
0 5 | i l 
f ! l 
— — — — — — 
11.84 105 516 41 8001 381 146 130 840 3009 669 
| 0,58 3 279 2770| 10064 12023, 9 9516] 
* E ege 
7,22, 83 780, 21 948] 219861 76918, 246 948 
| 4,85 19 446 5818| 55792 15 781 60 128 
6 4,67 821; 3495 2220 17760 2412 
| 5,88 21236 6881| 62859 20 732 61 654 
2.4 10 652 1749] 80574 5729 30 899 
7,64 47043, 8 637] 85 094 213677 155 438 
9.20 14 500 8038| 40 665 23 227 42291, 
70,41 1168884 855 986 la 357 847 1189 228 3 486 412 
9,66 69 700 17 63310886 400 215 808 836 400 
‘ ae u; we? SE =: | 5 ' 
4,13 55698 24575 165432 81 680 162583 
VVV = SEN 
15,44 85 626 31446] 294735 116459. 249 351 
1,51 2 129 8188 10 099 14 380 | 6258 
14,71 46 798. 18 3261] 149911 58 587 134129 
42,73 594 068 220 744 f1 880 741 759 680 1 768 537 
' | | 
11.00 24668 11905] 74568 88728 70 916 
4,32 27884 7816 111318 85828; 80 669 
| 17,50 134 472 49 1881] 399 455 163 793 392 378 
K — — — e — | — 
11,41 39274 14 004 189506 52 286 114814 
ı 1,18 972 1629 3597 71920 2469 
| 500 6 160, 1338.0 78 023 17714 70710 
20,81 163 110 62 4071975051 878 690 1876 641 
„ = 000 
8,73 50845, 11 875 0 604658 166322 552 579 
7,18 35881 6 806, 99912 23 860 98 616 
5.95 29 637 722610166837 45 776 171 106. 
16,11 43 430 114311 150 788 48170 126 883 
3,80 11116 2959] 33190 12547 32283 
6,07 87672 9264] )431 063 117 185 454 248 
L — — | eo. — = + — 
2,80 20957 2848| 53264 8672 60 539 
12,27 74 586. 17 9980758 621 177 029 673 450 
10,00 24 569 5510] 74762 18 911 73875 
—: OR. = 55 
78.82 834 667 251 918 8010 311 224 3443128 10 236 905 3 181 440 
65,62 26 811 47300822 4 98 642% 445 792 
— — = — SEN — 
| } Wë Së Be SCH 
l 8,60) 10915 5 92710133 996 78 370 160 999 


8. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1, 000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. 
Spurweite 1,100 m. 


Riel S 2.0.2 E 2% 
Spurweite 1,445 m. 
Hannover 


Spurweite 1,435 m und 1,440 m. 
Danzig , 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0.915 m. 
Chemnitz 


1) Von 1. 4. 1915. 


2) Vom 1. 10. 1015. 


en 856 597 195 946 | 
| 


164, s9 1637351 560 760 164,60 1448456 492 084 [4 771 e 16762 


87,01 609 532 218 826 


l l | 


1 


t 


| 


i 
t 

d | | 
i 


` 
1 
| 


| 
38,18: 595 651 215 938 


3 Vom 1. 7. 1915. 


35,11 308 934 160 049 1 042 766 570 242 


988 146 


472 948 


> 4 147 881 a 448 243 


180125 a 661 536 A 733 SES 633 643 


e Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 591 


Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis in demselben Zeit- 


Monat März 1010 | Ende ër Berichts- 


8 


e Vorjahrs raum des Vorjahrs 
Bezeichnung a Ge EE „ ren 
| 
des Be- Ge- Be- De Ge- 8 ne- Ge- Be- Ge- Be- 
Ba h t triebs- leistete | u triebs- leistete e leistete Ei leistete | riens: 
EE länge | Wagen- „nahme | lünge ` Wagen- GC Wagen- „nahme || Wagen- nahme 
km | km Ä M | km km km M km M 
a j Ä a: Pie 
| 


Spurweite 1,100 m. | | 


Braunschweigs 84,80 280 572 106 541 84,80 294 750 93 259 827 345 320 06 867 280| 277 676 
Lübeck k 37,30 304 641103 065 32,60 266 182 84 567 [35569701 228802 || 3491550 1 145 932 
Spurweite 1,440 m. | | 
München — — — — ee — — — | o 
Rosto enn amo 88 933 28 663 9,90, 78960 26075| 257400 95290, 237036 83845 
Spurweite 1,450 m. | l | | 
Dresden 120,00 2025248 1026811 120,00 2891890 534 231 | 8589700 3036582 8232 136.2 636 259 
Loschwitz—Pillnitaea 5,98 36 215 11478 6, 98 81501 7271| 104337 30 664 20 698 
Cotta Cossebaul e 5,810 87 069 9 254 5,81, 36425 7428| 109 851 26 475 108 2350 21 644 
Bühlau—Weißig .. g. 1,63 4945 1614 1, 08 5125 1289] 14651 4909 14006 4091 


Arsenal Klotzsche llellerau . 5,09 50 170 19 481 5,09 44230 126191 149 220. 68.418, 131 de 35 575 
Spurweite 1,458 m. | | 


j 


si | | 
Große Leipziger Str... ...... 63,71 1861719 640 767 63, 71 1895052 590 05815 388 546 1936395 5531118 1 794 848 
Leipziger elektr. Strb. ....... 50,99 1014810 267 134 51,19 1014648 252 946 | 2955397, 809 154 so 757 082 


Leipziger Auen. 931,03 95 287 38 763.031,03 90 625 36 353 | 278 059 116 338, 270 602; 109 848 

Eutritzsch — Krankenhaus St. Goorg 0,899 6 2 1 274 0, 89 6658 1036| 17816 8 782 19 401 3252 
Spurweite 1.000 m und 1,450 m. | | | 

Löbtau—-Hainsberg—Cossmannsdorf 8,46 111 a 34 627! 8,46 118 309 30 5331] 332 705 100 485 


831 100 89 550 
Spurwelte 1.000 m und 1.435 m. ' | 


Mülhausen (Els).... assess. 15,33 78453 33 117 15,33 65 400 24 269] 231018 98 914 | 189 987 75037 
Einschienig. f | | | 
Schwebeb. Loschwitz — Loschwitz- | i | | | | ji 
böhg ere gege 8 0,28 1 029 1494 0,28 1261 888 3037 3961 3 694 3226 
| h t Ge 


1) Vom 1.4.1915. — 2) In der oben bezeichneten Betriebslänge von 31,03 kin sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahn 
gehörige Strecke mitenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige 
Rechnung der Leipziger Außenbahn gehen. 


B. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


vom 1. 1. April 1013 5 bis E i 
Gleicher Monat des Ende des Berichts- In der gleichen Zeit 


Monat März 1916 EI 


M km M kın M km 


9 


| Vorjahrs monats des Vorjahrs 
2 ———— — —— H— — — —ĩ ſ — — 
Bezeichnung 

i 2) Betriebs- *) Betriebs- ERR , l er 
des ) Betriebs- lunge | 1) Betriebs- lunge J Betriebs- Betriebs-. Betriebs- Betriebs- 

ein- im Monats ein- ſim Monats ein- länge ein- Ruß: 
Bahnnetzes nahıne a | nahme ar nahme Berichts- nahme Berichts- 

schnitt i schnitt zeit | zeit 

| 


Preußische Bahnen. 


e A ott? 


1. Spurweite 1,485 m. 
| 
Haufe 853.0 E — — | — Gg 
Samlandb. e nn. — — | — | — — — | — ee 
Fischhausener Krsb. .....: 222.0. — — — — — — | = => 
Wöterkeim—Schippenbeil .... .. — — | — — — — — — 
Tharau— Creuzburgs = | Ge | — ses — | ==; | == . SE 
Neustadt Prüssau—Chottschow . . . . 13 452 | 37,88 10 060 37,88 082 215 37,88 | 71516 87,83 
Putzig-Krockow uh 7 958 23,00 5 812 23,00 5 58 860 23,00 42 170 23,00 
Stadtbahn Briesen — — — — — p -= | — Es 
Kreuz—-Schloppe-Dt. Krone 14 097 60,19 | 16331 60, 19 | 41 998 60, 19 | 39 128 60,19 
Culmsee—Melnoo nrenae — — — — — — = Kees 
Thorn—Leibits en 7045 | 10,27 5182 10,27 96 579 10,27 55 899 10,27 
Thorn — ScharnuWuuuyuyͤ 4 629 32,24 | 4 879 82,24 61 248 32,24 | 49 907 82,24 
Hardenberg—Neuenburg ........ = | — ! = — — A == = 
Zajonskowo—- Neumark 2 510 12,18 | 2 082 | 12,13 19 563 12,18 ı 19419 12,13 
Strausberger Klb. ...... 2.22... — — — — — „ — ( — E o 
Königswusterh.— Mittenwalde -Töpchin 10 245 21,25 4 616 | 21,25 94 121 21,25 | 6141293 21,25 
Perleberg-Karstädt ......... .| 18660 | 63,26 |, 16 840 63,26 | 194 590 68,26 159 634 63,26 
Pritzwalk—Putlitz. . . 2.222220. 6 070 17,05 6 290 17,05 70 965 | 17,05 63 550 17,05 
Putlitz—Suckow .. 2... 2: 2222200 13410 | 11,88 | 1540 11,83 16 546 11,83 15205 11,83 
Strausberg Herzfeldge 14223 18.00 8 615 13,00 0 85 727 13,0021 198 13,00 
Alt Landsberger KIU. 8 645 | 6,88 || 5 749 6,68 ) 13856 6,68 13 226 6,68 
Prenzlauer Rres-hib,, haa’.’ 26 660 82,68 | 31 567 | 82,68 320 180 82,68 400 491 82,68 
Prenzlau-Klockow k 3 612 15,90 | — | — 9 16 629 15,00 — Oo 
Lehniner Klb. .... 2... 222220. 6 182 | 11,95 5 848 11,95 76 707 11,95 69 581 11,95 
Neukölln—Mittenwaldſe . 59 012 | 32,3% 51821 | 82,31 587 711 , 32.34 527954 32,34 
Westhavelländische Kreis bahnen = | = | SS == = HE: = = 


r en Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — !) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1010. —»+) Vom 1. 11. 1015. 
— 5) Vom 1. 7. 1015. 
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Vom 1. April 1015 bib : ; 
Monat März 1916 | en des | Ende den Berichts- In der gleichen Zeit 


monats des Vorjahrs 
Bezeichnun B | LE: KI 
S ` Betriebs- . ö) Betriebs BE 2 Durch- i EE 
des. 1) Betriebs- lunge ) Betriebs- lunge 1) Betriebs- Betriebs- 1) Betriebs- Betriebs- 
ein- im Monats- ein- im Monats] ein- länge ein- Ge 
B durch- durch- in der h er 
ahnnetzes nahnıe n= | nahme nahme herichts- nahme Berichts- 
schnitt | | schnitt zeit zeit 
| 
M km ) M | x M km M km = 
1 Er 2133 4 | b 6 7 8 9 
p ! 
1. Nauen—Ketzin. — | — | — = Ges = ' SES E "Se 
Osthavellän- 2. Nauen—Velten Se | — | SÉ HE — — | — — 
dische Krsbn.: | 3 Bötzow- Spandau. 5 i ER = Wi — = z 
Schönermark—Damme ......... 9671 286,12 8 690 25,12 101 506 25,12 114874 25, 12 
Eberzwalde—Schöpfurtl e. 19 600 9,00 17618 8,00 0 57 210 9,00 | 42172 9,00 
Tegel—Friedrichsfelde ......... „„ Eet EE — — — — 
Teltower Industriebahunn 8768 8,00 ` 1 7983 8,00 37 489 | 8,00 | | 21582 8,00 
Beeskow—Fürstenwalde......... — — | = | — — Ei E — 
Cüstrin— Hammer ES j Kee = == 5 SE Ke 
Friedeberger Kl. 7 777 6,67 5159 | 6,67 | 64734 ae 6 834 6,67 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehhne. . . 026 30,27 6621 30,27 80 215 30, 27 \ 76780 30,27 
Weststernberger Kreis-K loo. 12619 23,00 10 760 23,00 84 511 23,00 |; 28 808 | 28,00 
Müncheberger KI... — — — — — — 0 ä 
Oderbruchbaauauaunss — | — m — Se — d e = — 
Greifenhagener Krsbb n.. 25 206 75,00 24 795 | 75,00 215 958 ` 75,00 | 192 458 76,00 
Randower Klb ... 13 307 48,58 13 228 48,58 155 820 438,58 152 455 | 48,58 
Pyritzer Krah, .. 2.2.22 2 22220. 12012 ` 42,00 18 525 | 42,00 | 158 969 42,00 167 501 42,00 
Krsb. a ra 8 15719 37,48 i 482 | n SC , SCH | = = SE 
tolpetalb. .... unaua anaua’ 18250 ` 8818 17913 ; 518 s d 
Deutsch Krone—Virchow . ....... 7740 | 40,00 | 8451 | 40, 00 Be 20041 40,00 | 19 428 40,00 
Chottschow—Garzi gar 9873 25.91 8286 | 25,91 61669 | 26,91 51978 25,91 
Freest—Bergen sinn 680 6,85 1961 6,86 5 808 6,85 | 10 088 6,85 
Franzburger Südb. oo een. 5574 39,49 5243 | 89,49 | 73281 ı 89,49 | 73171 | 89,49 
Loitz—Toitz—-Rustow `... SE ee Free Yan we Zu SB | == = 
Kostener Krsb. ... 2.22 222220. — i — i — | = „ dE = — 
Gostyner Krb. 6142 | 47,99 l 6 090 47,99 | ° 89978 | 47,99 105 093 | 47,99 
Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhm . . — — | — Ges — 6 = — 
Eulengebirgsb. ... 2... 222200. 25 170 61,12 26 200 61,12 0227 881 61,12 | 281 905 61,12 
Camenz—Reichenstein ... 6448 | 12,10 | 5118 12,10 1 15 926 12,10 13 740 12,10 
Frankenst.-Münsterbg. -Nimptscher Krob. 20 732 49,88 | 8 278 49,88 5179 732 49,88 138 671 49,88 
Ohlauer Kin, .. 22.2. 2222220 .. 9 914 81,49 6 086 81,49 129 610 | 81,49 | 124 838 81,49 
Hausdorf—Wüstewaltersdorf ..... . 2641 ' 4,80 | 2478 4,80 ; )7 127 4,80 | 7 145 | 4,80 
Riesengebirgs bd. , . 18741 6,61 | 11858 | 6,6127 057 | „os 10 105 Ka 
Ziedertalb. ... ! 5 098 | 21,42 85080 21,42 61 091 542 5 ; 
Polkwitz—Raudten .. n 4 320 17,89 3 400 17,89 j 44 155 17,89 41 058 17,89 
i — ' 732 5 8112 617 0,98 
Jauer Maltsch. .. 5 RER e 9782 | 80,98 9 289 EE 935 855 | as Es 101 Gees 
Görlitzer Krob. 10 471 26,81 | 11 564 26,81 f 90 507 e 7 a 
Bunzlau-Neudorrrrr i 15 509 | 23,40 | 14 821 28,40 11 26 128 28,40 112 218 | 28,40 
Horka— Rothenburg -Priebus. ..... 12 280 25,80 10479 25,80 s 88 244 25,80 | 27 ir | 25,80 
Isergebirgsbannnn 5088 10, 80 8 226 10, 80 13840 10,80 8 76 10,30 
Grünberg—Sprottan . nn 10874 50, 75 11 609 50,75 S 91520 | 50,75 | 87 674 50,76 
Bunzlau-Modlau ........ Er 6612 | 81,08 6 261 81,08 | 949195 | 31,08 43 180 81,08 
Katscher—-Gr. Peterwitz .. .. 2.2... 8 815 8,10 7 900 8,10 | 23 009 ı 8,10 19 666 8,10 
Neißer Krb. 14 847 | 40,65 || 12176 40,65 110 138 40,65 97 162 40, 65 
Beuthen—Miechowitz . .. . 22.2... 12658 | 9,80 || 11958 9,80 | 166414 | 9,80 | 153 795 | 9,80 
Kohlfurt— Rothwas seen. 1865 661 1675 6,81 | 910075 | 6,81 | 8218 6,81 
Guttentag—Vossowska a 5007 10,94 3 148 10,94 1 21 967 10,94 | 15808 | 10,94 
Aschersleben -Schneidlingen-Nienhagen 81 268 | 45,25 || 20848 45,25 ) 92 868 46,25 59 881 45,25 
Heudeber—Mattierzoll. `, 2.2.2... 9 987 20,70 | 7 854 20,70 98 891 | 20,70 || 108 705 20,70 
Marienborn—Beendorf ......... 9575 | 4,67 | 15 015 4,67 | ®25945 : 4,67 | 89 Sieg set 
Genthiner Klb.. . . 22 2 2 222220. 22123 : 71,11 18 912 71,11 | 244 582 71,11 284 71,1 
Bismark—Gardelegen—Wittingen. . 28994 108, 50 | 30 987 ı 108,50 | 340 777 | 108,50 384 et 108,50 
Ziesarer K lbb. . 10598 3s, 80 12 288 83,80 | 112709 | 588,80 |; 11012 88,80 
Neuhaldensleben—Weferlingen . * 11018 315,60 | 10 579 | 81,60 s) 83 817 31.60 \ 100 817 | 31,60 
Gardelegen—Neuhaldensleben 11 404 | 88,10 | 14 202 88,10 83 686 | 88,10 89 966 88,10 
Stendal-Arneburg. . . : 22 222.0. i 6 135 16,50 | 6248 16,50 | 68318 | 16,50 | 68 949 16,50 
Stendal Arendsee 22 995 48,10 24 716 48,10 0170 565 48,10 174 784 43, 10 
Wegenstedt-Calvörle. 4410 6,50 3 701 6,50 | 44696 , 6,50 | 89 879 6,50 
Wolmirstedt—Colbitz Ee N i ; Sec = | — — 9 — en En — 
Osterburg Dt. Pretzi err 6 866 39,00 6 405 89,00 i 18121 | er 10 Bé 3 
>} D é S 2 i 
Torgauer Hafenb. 7 4361 | 2,51 828 2,51 i 14 912 5 SEN SE 
Crensitz—Crostitz , 2: 22220. 8 1671 11,00 2856 11,00 | 22 106 11, 2 | j 
Prettin—Annaburg...... EEEE 5 225 14,50 5108 14,5014 781 14,50 14 098 14,50 
Bergwitz—Kemberg ...... i 2442 5,98 | 2911 5,98 [25 140 5,98 25 317 5,93 
Wallwitz Wettin 7 083 10,00 || 8625 10,00 9 19 708 10,00 22 709 10, 00 
Bebitz—Als leben 8 861 8,00 7 488 8,00 978 637 | 8,00 '| 86 809 8,00 
Burxdorf—Mühlberg .... 2.2.2.2... 4128 | 9,60 | 4218 9,60 1 9 12 219 9,60 i| 12809 | 9,60 
1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ?) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1.7. 1915. — 


5) Vom 1. 10. 1915. 
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Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Ellrich-Zor ge 
Langensalza Kirchheilingen S 
Rennsteig Frauenwald 
Silberhausen—Hüpstedt 
Schleswiger Krah, 
Kiel—Schönberg 
Kiei—Seegeberg . . 
Ratzeburger Klb.. .. . l. 
Lütjenbrode—-Burg—Orthı 
Südstormarnsche Krsb. 
Ütersener Eisen. 
Kirchbarkau—Preetz—Lütjenburg ... 
Kieler Hafenbahn `, ..... 2.22... 
Voldagsen—Duingen—Delligsen 

Bremen—Thedinghausen 
Delmenhorst—Harpstedt. ........ 


Von Marienburg n. d. Kalischäiclhten im 
uster talk 


Gittelde- Grundl 
St. Andreasberg Stadt Bahnhof 
Celle Soltau. Gelle Munster 
Celle— Wittingen. 
Wittingen-Öbisfelde 
Lüneburg Soltau 
Winsen—Evendorf—Hützel 
Winsen—Niedermarschaclıt 
Lüchow—Schmarsau 
Neuhaus—Brahlstorf 


8 è ò „ 
ee 8 è è >» o o 


e © è è % % „„ òè 9 


LE 2 è» è „„ >è 
>. 0 e ò> è è o 
e „ òo ò è ò ò „ 
e è % ᷑ a è a ù è o 
>. > e è è >ò èe ù oè 


Wilstedt—Tostedt `... 
Ihrhove— Westrhauderfehn 
Wittlager Krb 
Bersenbrück —-Ancum 
Werne—Ermelinghhoe f 
Höxtersche Klb. . ... 22 222... 
Neheim-Hüsten— Sundern 
Weidenau-Deuz. . .. se 222... 

V. Dortmund. Hafen bis 2. Hörder Hüttenb. 
Siegener Kreb, . . . . oe .. 
Bossel— Blankenstein 
Hafenb. Wanne — Herne 
Hanauer Klb. 


e è> ù „„ „„ è ò è > 9 


. o „ ò % % „ „5 


e © % ò „„ a „ 
UI LE „„ o „% „% „%„„ „ 


Grifte— Gudensberg) 22... 
Kirchhain Kin rene (Ohmtalbahn) 
Bad Orber Klb. ...... 
Cassel Naumburg 
Höchst Königstein 
Freigerichter Klb...... 
Marburg Std—Dreihausen ... 
Bettenhausen— Wellerode (Söhrebahn) . 

Hersfeld-Heimboldshausen.. ...... 
Städt. Waldb, Frankfurt (Main) 
Gummersbacher Klb. 
Heddernheim—Oberursel—Hohe Mark . 

Heddernheim—Homburg v. d. Höhe 
Rasselstein—Augusten taal. 
RasselsteinNeu wiel 
Hafen- u. Werftbahn Coblenznz - 


Betzdorf 
Scheuerfeld Nauroth ne a er Vena ae 
Mülheim (Rhein)— Leverkusen 
Düsseldorf—-Crefeld . . 
Oberkassel-Neuß 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1010. 
— ) Angaben für Monate Januar bis März. 


` Vom 1. 10. 1915. 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


| Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Vom 1. April 1915 wm 
Ende des Berichts- 
monats | 


Monat März 1916 


j d h 2) Durel 
i 2) Betriebs- i 2) Betrieb ` ) Durc j i ) mittl. 
') Betriebs- lage |Ì) Betriebs- inge _|D Betriebe- EE 1) Betriebs-| Herre. 
ein- im Monats- ein- iim Monats ein- länge ein- länge 
1 9 
nahme E | nahme durch- nahme Berichts- nahme Berichts- 
schnitt schnitt zeit Zeit 
km 


E 


— j — — — 


— — — 


i 
5 014 7,28 5 741 723 [40 884 7,28 | 34 878 7,23 
56986 | 14,99 7284 14,99 | 952108 | 14,99 | 51898 14,99 
1427 4,00 ` 653 | ‚00 3) 3 944 | 4,00 1828 ' 4,00 
= sa di e — SA ES SC 
u „ 535 u, 
8 295 18,50 10 288 18,50 | 7746564 | 18,50 70065 18, 80 
17260 | 28,22 17470 28,22 | 196426 | 28,22 | 179598 28,22 
12,850 83,70 12 970 33,70 | 168800 | 88,70 || 188000 33, 70 
)( u 
5 209 4,09 2918s 4,098 | "15317 | 4,08 9350 | 4,09® 
18 950 27,65 | 18600 27,65 ] 218428 | 27,66 || 259275 27,65 
9 780 26,20 | 9821 286,20 0 26 269 | 26,20 29 918 | 26,20 
— — b — — E == — i = 
! Ä | ! 
— — — j — — | — į — — 
— — — — - ı-1- | - 
— — — u — — — — — 
J 
„ ds SS = u e 
13642 | 41,07 || 13166 | 41,07 | 1583282 | 41,07 || 167628 | 41,07 
4511 — 3169 — 87 058 — 1 30688 — 
5485 17,20 5366 17,20 15 144 17,20 || 12 992 17,20 
3 871 10,40 | 3410 10,40 37 584 | 10,40 -| 38248 | 10,40 
— — | — — CH — — — 
Se 55 = en a | a | RR 
= — | Es ES — „ | Dë 
R — — ur WE SS = Fee 
4 809 11,10 4 959 | 11,10 912797 | 11,10 12185 11,10 
11 858 40.40 9 620 | 40,40 | 128 612 40,40 || 123816 40,40 
2 256 5,32 — | — *) 6 386 5,32 — p a 
83256 ; 11,80 || 831283 11,80 94916 11,80 | 86810 11, 80 
8 095 8,80 | 2410 3,80 ) 8028 3,80 6756 3,80 
11082 14,31 9248 14,81 % 29 486 | 14,31 24288 14,81 
18 686 115,64 11 544 11,64 | 144619 | 11,64 || 185194 | 11,64 
15 882 18,74 || 14886 13,74 | 274984 13, 74 816 867 | 18,74 
— ! — | RS ER 3 — — — 
6594 9,40 5794 9,40 0 17 884 9,40 14 991 ‚so 
18810 20,60 10 170 20,60 | "87572 20,60 | 29 940 20,60 
7081 | 18,00 | 7192 | 18,00 1917976 | 18,00 | 17457 | 18,00 
4447 8,45 2 496 845 | 85467 | 8,45 | 29800 | 8,45 
17 267 7,72 14784 7,72 67 201 7,72 | 74623 7,72 
6587 7,00 || 4985 7,00 917 46 7,00 || 11457 | 7,00 
22 610 | 88,40 | 28 797 88,40 67 255 | 88,40 | 65 102 | 88,40 
18 580 | 15,90 16 749 15,90 53 104 15, 90 48 860 15,90 
6 017 20,00 6 257 20,00 | 16 794 | 20,00 i 18018 | 20,00 
7442 | 16,56 6 588 16,56 69 624 | 16,56 Ä 70181 | 16,56 
— peaa — — — — — | — 
„„ Gs Së — ge. it dë SR 
24 158 16,40 22 984 16,40 | 814672 | 16,40 | 815 818 | 16,40 
8 910 | 9,90 — = 9 25 820 9,90 — = 
27092 11, 35 20 215 11,85 78 755 | 11,86 2 824. 11,86 
28110 | 10,92 24 552 10,92 [81 804 10,92 | 70789 | 10,92 
1908 5,06 1831 5,06 0 11008 5,06 8 978 5,06 
5208 | 2,24 5656 2,24 Į 16833 | 2,24 | 14,221 2,24 
ER | ABER — FRIEDEN — — i — — 
„ SES EEN 
a | | 
116 826 548 | 66045 | 5,48 [801 077 | 5,43 | 178095 | 5,48 
1 


— ) Vom 1. 7. 1915. 
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Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1915 bis 
Ende des Berichts- 


i Gleicher Monat des ‚In der gleichen Zeit 


Monat März 1916 


| Vorjahrs monats des Vorjahrs 
Bezeichnung le ma — 
. ) Betriebs- , a Betriebs d i ` zen: 
des ') Betriebs- junge ) Betriebs- lunge )Batriebs- Betriebs- 

ein- im Monats-“ ein- jim Mona ein- län 

Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme | Berichts- 

schnitt | | schnitt | zeit 

| km M | km 

8 — — | 8 


| | | 

Kaldenkirchen— Brüggen 2771 12,50 1922 | 12,50 9 615 12,50 5 521 12,50 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring. u. Deh? — — — — — — — — 

Von Ge n. d. Rheinhafen b. Linn . | 80 120 11,66 | 26297 | 11,66 826 673 11,66 | 211 206 Ä 11,66 
K Ib. d. Kr. Mörr s. — — — — — — — — 

Langenfeld Monheim Hitdorf. == — | = | = — |! = S | = — 

Wesel-Rees— Emmerieee gn e oa ee, e „ | = | = 

Opladen—Lützenkirchen. ........ — — i = — — Eege E. EES | — 

Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 10 200 5,74 6 500 5774 104 812 74 989 972 5,74 
Beuel-Großenbus een 3 554 6,80 8018 6,80 99 587 6,80 8 081 6,30 
Schlebusch Bahnhof- Ort. = Fe. —ͤ—ͤ—ũ—s' a= „ = E 

Cöln—-Rath-Königsforst. . 18585 11,73 || 12627 | 11,78 186 980 11,78 160 514 | 11,73 
@'öln—Brück—Bensberg . ........ 18 644 | 15,02 | 15 891 i 15,02 247 638 15,02 ' 208 907 15,02 
Cöln—Berg. Gladbach). 45 112 18,55 38 970 138, 55 562 786 18,55 445 530 18, 55 
Cöln- Por 19 985 10,70 15 024 10,70 213 191 10,70 176 0665 10, 70 
* „ 70 572 28,99 | 48 886 | 22,26 874142: 28,92 || 569892 | 22,26 
Ensdorf—Saarlouis—Wallerfangen . . 8 596 6,46 | 9 668 6,46 112 271 6,46 102 700 6,46 
Saarlouis Felsbergg¶a¶a¶sssss 1475 4,80 | 1206 | 4,80 15 110 4,80 | 14 122 4,80 
Moseltalbahn Trier Bullay 69 000 102,17 49 667 102,17 189 800 102,17 | 189 672 | 102,17 
Merzig—-Büschfeld ......2..... 12 004 22,20 | 11 487 | 22,20 135 858, 22,20 | 143098 | 22,20 
Dürener Kreh, `... 44 280 59,48 | 41051 ; 59,48 188 697 59,43 | 114683 59,43 
Jülicher Kreb. . . . 2 2222... . 6 441 15,22 | 5286 | 15,22 917 976 15,22 | 15 366 15, 22 
Hohenzollerische Landesbahn ..... 85 400 107,43 28 418 | 107,43 97 9665 107,3 78418 | 107,48 

Außerpreußische Bahnen. | | 

V. Trossingen Staatsbhf.n. Trossingen Ort = = | = | = E eg i EF 5 

Binger Nebenbahnen 3 878 615 | 3842 6,15 49950 6,15 48 762 6,15 
Boizenburger Stadt- und Hafen bahn. 1 600 2557 1958 2,57 5 074 2,57 | 5 179 2,57 
Grevesmühlen Kleine 4 720 15,82 | 4395 15,82 54 848 15,82 | 56402 | 15,82 
Schönberg—Dassow . . . . 222 22.0. 2610 8,88 2 977 8,88 33 825 8,88 | 85 210 8,88 
Malchin Dargun. 3 499 24,66 | 5727 24,66 78 860 24, 66 77 991 | 24,66 
Parchim—Suckow-Grenze ....... 4 456 19,40 8 920 19,40 48912 19,40 | 46880 19,40 
Lohne Dinklage. 8 460 7,93 3187 | 7,98 9 485 7,08 9104 | 7,98 
Butjadinger Bahn . . 2 2 2 2 ces. 9 398 80,00 | 9 856 | 80,00 | "119168 80,00 | 189714 | 80,00 
Zwischenahn—Edewecht .. ...... 2 208 6,99 2185 | 6,99 595 6,99 d 6 567 6,99 
vechta- Cloppenburg. 6682 27,60 l 5998 | 27,60 68 562 27,60 . 58280 | 27,60 
Alt Rahlstedt—Volksdorf—Wohidorf . 9191 | 13,00 | 9878 13, 00 28 752 138, 00 | 27 425 13,00 
Bergedorf— Geesthacht. 75 100 24,60 55 808 24,60 792 507 24,60 | 448849 24,60 
Billwärder Industriebahnn 5 854 | 4,00 | 8 977 | 4,00 48 239 4,00 | 86443 | 4,09 
Hamburger Hochbahn (Nebenbahn) . . 1 429 823 27,98 869 288 | 24,95 )1 266 824. 27,98 | 1059130 24,95 

2. Spurweite 1,000 m. 

Preußische Bahnen. | f l 
Lycker Klb. ..... 535 Ss Mi = = N Pr 
Memeler Kib. .... 2.2... ; — | — — — — — | — — 
Oletzkoer Kllvbbb .. „„ = = — — z 
Lübben—Kottbuser Krsb. ER, — — | — aia — = = ees 
Regenwalder Klb. ........ 8 444 54,00 88901 54,00 927 452 54,00 28 851 | 54,00 
Greifenberger K lb)). 89 975 | 182,00 | 88865 | 182,00 Į 245 658, 182,00 | 248 215 | 182,00 
Kolberger Kib.. ... . 80 788 124, 00 | 25 854 | 106,00 || ° 174 999 124,00 162 955 | 106,00 
5 als e | 14970 ` 66,04 12 588 66,04 243 860 66,04 || 272854 | 66,04 

Chmiogoler Kro — — — — —. — 2 — 
Salzwedel Winterfeld 5 728 | 19,06 7 222 19,06 16 941| 19,06 20 880 | 19,06 
Klb. im Mansfelder Bergre vier - — — — — — — — 
Flensburg—Kappellnnn 25 802 50,62 28 792 50,62 274 524| 50,62 || 800824 50, 62 
J o.e... 13255 | 48,89 12 489 48,89 187 846| 48,89 155 710 | 48,89 

0. a er inge Sen = — = — =. — — — 
Kib. des Kreises Apenrade ....... 21 288 86, 80 20 652 86, 80 182 778 85,80 220 118 | 85,80 
SC aa Ka Hadersleben 76 268 | 209,04 72 647 | 209,04 782 070! 209,04 || 860481 | 209,04 
esterlan rnum — — — — — — — — 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. DE E = = = * = = 
Hoya—Syke-Asendorf .. 2.222... 18918 | 39,79 19 727 89,79 182 825 89,79 || 212421 | 39,79 
Kehdinger Krb. 18747 51,80 | 16811 51,80 190 164 51,80 || 197 687 | 61,80 
Eee „ 12 948 | 26,70 | 14 961 26,70 3) 88 063; 26,70 46 048 | 26,70 
mden—Pewsum-—Greetsiel .. ..... — — — — — — — 
Kreb. Leer— Aurich — Wittmund 85 000 | 84,06 | 85 286 | 84,06 382 208. 84,06 364 402 84,06 


| 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ?) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 2) Vom 1. 1. 1916. — *) Vom 1.7. 1915. — 


Vom 1. 10. 1915. — 0 vom 1. 5. 1915. 
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Monat März 1916 


i Gleicher Monat des 


Vorjahrs 
Bezeichnung 
|z ) Betriebs- 2) Betriebs- 
des 1) wa. lunge 0 Betriebs- junge 
ein- im Monats- ein- im Monats- 

Bahnnetzes nahme ` durch- nahme durch- 
schnitt | schnitt 

ge km | M km 

1 2 3 k a4 5 

Mindener Kr.. in — i — | — 
Herforder Rllu 22h aa’ 16880 | 40,95 16 929 | 40,95 
Klib. d. Landkreises Bielefeld. ..... 16 950 33,18 | 15 665 33,48 

Plettenberger Str.. FS | = | = | == 
Hohenlimburg—Nahmertal ....... 14 808 | 8,18 14 072 3,18 
Haspe Vörde—Brecker fell 12 807 | 18,39 12297 | 18,89 
Herkulesb. `... 11 864 ` 9,47 7774 9,47 
zieber—Giebe nn 7 871 | 8,68 6411 8,08 
Nassauische Kb. 25994 74,10 22 563 74,40 
Selters Hachenburggddss 10 399 23,50 6910 23.50 
Bergische Linien d. Westd. Eisenb.-Ges. 15 311 29,20 13781 29,20 

k a) Barmen — Ronsdorf—Rem- ` | 

armer scheid— Solingen 23839 2386, 30 22572 26, 30 
Bergb.: \ h) e = E GE Deg _ | dE 
Sudberg—Remscheid . 38 476 22,03 85 127 19,76 

Ree— Empel — — | — — 
Bergische Klb. Velbert Hösel. 12850 13,31 11174 13,31 

(seldernsche Krall). Se? == — Se 
Euskirchener Ks). 24 050 60,71 18 878 60,71 
Engelskirchen — Marienheide 8579 18,50 6314 18,50 
Geilenkirchener Krsb.. .. 21 070 88,13 18 997 38,13 

Außerpreußische Bahnen. | 

Eningen—Reutlingen— Betzingen. 7470 7,28 i 7210 ` 7,23 

Bergbahn Wildbad .. 222220. = > SE 1. BR 

Mannheim--Feudenheim ........ = | = d z Se 

Karlsruher Lokalb. ....... a Ban SS | Ke 

Müllheim Badenweiler = | er | = er 
Darmstädter Vorort). 20097 11,44 19098 | 11,44 
Mainzer V orort vb. 14 346 18,00 | 11150 , 18,00 
Inselb. auf Wangerooge ........ 484 11,25 | 1560 11,25 
Fenschtalb ann 51089 | 29,87 34733 29,14 

Mörchingen Stadt—Bahnhof ...... — | — | — — 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 


Preußische Bahnen. 


Spurweite 0.600 m. 
NJMecklenburg- Pommersche Schmalspurb. 
Anklanı-Lassan 


e e è č o „ 
. © è > è ç è č s č; čċ e œ 


e e e č è è è s č > o e 


Bromberger Kran... 
Wirsitzer Krsl. . 2 oo 2 22 2 2 22. 
Klib. des Kreises Witkowo 
Wallückebauua.ns 
Spurweite 0.750 m. 

Wehlau-Friedländer Krb... 
Rustenburg-Sensburg-Lötzener Klh. . 
Pillkaller ki, r 
Westpreußische Klb. 
Marienwerder Kib. 


a e Kr.-Klb.: 
E yritz—Hoppenrade— Breddin . 


2. Lindenberg-Pritzwalk 
3. Lindenberg—Kreuzweg 


* e Kr.-Klb.: 
Perleberg -Hoppenrade 


2, Viesecke—Glöwen 
KRathenow—Paulinenaue `... 
Jüterbog—-Luckenwalder Kr.-Klb. 
Klockow—Pasewalk 
Buckower Kl 
Demminer Klb. O. 
Demminer Ki Wett. 
Stolp — Dargeröse-Zezenow— Schmolsin 
Schlawe—-Pollnow—Sydow ....... 
&llın. der Kreise Köslin. Bublitz, Belgard 


zs » > e > es es xw 


I ., ù è òo a >o „ „„ 


. > > è s >» 


< oe >è e o% 


27 918 
8 966 


21 602 


3232 


76 343 


10 260 
2 520 
900 


3 860 
3 800 
23 766 
2 484 
19 831 
14 089 
32 562 


19 720 


| 


129,92 


Tom 1. April 1915 bis! 


de des Berichts- 


— 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


— 


monats g 
5 Durch- 2) 1 
1 A Schnitt 1 schnitt 
We Betriebs- ) Betriebs- Gorete 
ein- länge ein- länge 
h in der | N ın der 
nahme Berichts- nahme Berichts- 
| zeit i zeit 
M km | M km 
6 Ei 7 KR 8 9 
Br u, de er SS 
209084 40,95 . 226132 40,95 
177 531 33,48 181010 83,48 
41350 3,18 35098 3, 18 
146 094 18,39 140414 18,39 
173 896 9,47 140 695 9547 
23 627 8,68 18 051 8,6% 
974273 74,40 59154 74,40 
241817 23,50 18 995 28,50 
43910 29,20 39 572 : 29,20 
306 636 26,30 332089 28.30 
480447 22,08 452 840 19,76 
36 987 18,81 29 857 13,31 
78 234 60,71 57 205 60,71 
22335 18,50 16 061 18,50 
55 6083 38,13 49 410 38,13 
| 
| U 
21 090 7,23 21030 7,28 
SEN m en Si 
| 
252 460 11,44 232395 11.41 
178610 18,00 136 589 | 18,00 
91385 11,25 3 231 11,25 
9149 642 29,37 I 99 909 29, 14 
| 


| zes 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spnrweiten in einem Netze. 


28 887 
3 400 


19 518 


3 690 


23 986 

2 596 
16 079 
14 048 
26 983 


20532 


242,24 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,80 


80,30 

5,00 
62,98 
94,00 
94,68 


129,92 


516 223 
68 375 


241 916 


9 289 


9216 604 


120 395 
82 532 
10 388 


37 757 
41011 


3) 61 071 


44 171 


9147 918 


9126 614 
322 683 


3) 54 298 


106,35 


17,00 | 


242,24 


41,75 
18,68 
10,2 


16,09 
15,80 


80,30 


5,00 
62,98 


94,00 E 


94,63 


12992 


610 297 
78506 


209 537 


124 4111 
80 009 
11 168 


86 445 
42 265 
54 517 
40 706 
163 272 
148 272 
265 821 


48 780 


| 
E 
| 
| 


106,35 


16,09 
80,30 

500 
62,98 
94,00 
94.63 


129,92 


I 
h 


1) Vergl. Frage Sa der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 100. - ) vom 1. 10. 1913. 
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Vom 1. April 1915 bis 
Ende des Berichts- 
monats 


| In der gleichen Zeit 

des Vorjahrs 

EF — — — on ee 
d ce 2) Betriebs ) Durch- a Durch- 
Betriebs- junge ) Betriebs- länge o Betriebe- schnitl 1) Betriebs- en 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Monat März 1916 


Bezeichnung 


des À ' l riebs- riebs- 
ein- im Monats- ein- im Monats 


ein- ‚un 0 ein- lange 
nahme durch- nahme durch- | | i er 


er in 
nahme nahme Gr 
schnitt schnitt | Berichts | EE 
! 


Bahnnetzes 


| zeit 


M 


1 188 841 58,16 
815446 | 70,80 : 290584 | 62,00 
148.979 , 67,55 i 35 912 | 67,55 
) 54 404 | 37,16 Ä 47616 | 87,16 
eo ih, Se ES 
| | 
— 1 — — | — 
ES | = z Be 
— | — | — t pama: 
187674 | 82,64 | 185694 82,64 


km 


M | km 


| 
| 
) 
Rügensche d 1. Altefähr—Göhren .. . | 14438 59,85 11289 5,35 172 715 246 860 | 59,35 
Klb.: 2. Bergen Altenkirelibn. 7598 37,92 7771 37,92 98 617 37,92 90 074 | 37,92 
Greifswald Jarmen 11289 | 58,16 9 718 | 58,16 171825 53,16 
Opalenitza'er Kl... .... 222.2. 26 708 70,80 || 26 690 62,00 | 
Trachenberg—Militsch—-Sulmierschütz . 15 570 67,55 | 12 095 | 67,55 
Breslau-Trebnitz—Prausnitz....... 18 647 87,16 15 631 87,16 
Rosenberger Krs b.. = „ dét "eg Se 
Gommern—Pretzien .... 2.2.2.2... Sa = Se | = 
Altmärkische Kluvvbdbßbpbdb i.. — | — i — | — 
Tangermünde- Lüderitz ........ — — — — 
Göttingen—Rittmarshaus en — | — | — | — 
Osterode (Harz) — Kreiensen 12 659 82,64 11816 32,64 
Bleckeder Kral). — — — — — — — — 
Hümmlinger Krsl . — — ' — | — — — l a= — 
Lingen—Berge— Quakenbrück ..... — == | ey == =: | — | en | ar 
Steinbelle—Medebaec hn 6 820 86,31 | 5921 36,81 75 657 36,31 || 80993 36,31 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) 8 368 9,80 1167 9,80 28185 J, 80 | 24395 9,80 
Kreuznach—Winterburg ........ 10 225 27,70 8709 27,70 28946 27,70 | 23 818 27,70 
Mahlberg Rheinufer b. Rheinbrohl! 2390 6,00 1772 6,00 973817 6,00 7202 6,00 
Heisterbacher Talb. .... a... 6 263 11,14 | 3925 11,14 1 915468 11,14 13 088 11,14 
Philippsheim— Binsfeld 2878 8, 10 1856 8,10 97056 8,60 4221 3,10 
Spurweite 0. 785 in. | | | 
Gleiwitz—Raātibor .. 2.2... 22200. 25 321 47,50 | 18874 47,50 65 475 47,50 51 071 47.50 
Spurweite 0,800 m. | | | 
it wer Eee 6 269 6,35 3867 6,85 16 541 6,85 12575 6,35 
Spurweite 0,900 m. | | 
Spessart tvb — — 3 — . — — Sec | — 
Spurweite 0. 750 m nud 1,000 m. | 7 | 
Insterburger Klbn.: i S h 
5 Bahnverwaltung Insterburg — — hb — — — | — l — | — 
>. Bahn verwaltung Neukir en. — | — S — — — | — | — —— 
3. Strecke Pogegen- Schmelleniugken — — f — | — — ö — ., — — 
J. Bahnverwaltung Heydek rug _- == . — , — == eg 2 — 
Spurweite 0,750 m und 1,435 m. | i | | | 
Königsberger Klb.. i = | SS = ! = = 8 — | — 
Casekow- Penkun- Oder 184538 42,23 18581 42,28 178 994 42,23 203 864 42,23 
Greifswald Wolgast. 11 826 57,19 10573 57,19 163 610 57,19 57,19 
Klb. des Kreises Jerichow) = = | = = > == == = 
Krotoschin—Pleschen ......... è 18 100 49,16 16 400 49,16 205 400 49,16 204700 49,16 
Spnrweite 0,785 m und 1.435 m. ! l r 


Klb. im oberschlesischen Industriegebiet | 247 288 117,04 209 543 117,04 719 880 117,04 614 761 
Spurweite 1,000 m und 1,435 m. | il i | i 

Saatziger Ki... 31393 177,00 29178 ' 120,00 1 793383 120.00 81133 
Spurw. 1,435 m = | Se = = ES „ DCH 

} Spurw. 1,000 m ze =a = | Sek E Sr = Oe 

Schrodaer Krsb. . . d Sparw. 1.485 m l u | — SC Sdt ES Ga 


178 634 
| 


Spremberger Stadtlı. 


° Spurw. 1,000 nı E = = = E SCH Ka | en 
Salzwedel Diesdorfrfr if 8720 30,20 7786 30,20 025 223 30,20 21 163 30.20 
Halle—Iletts ted. 108 680 61.25 100 580 61,25 [1113925 61,25 11008648 61,25 
Rendsburg— Hohenwestedt . . . 2... Ze SC , 3 E eg g Ha | Wa ! — 
Ruhr-Lippe-Kl hn. 38268 96,16 383 832 96,16 [ 463287 | 96,16 580 288 96, 16 
Steinhuder Meerbaln nn. = = == | en RS ER | SC | Ke 
Eckernförde-Owschlag. gg 7357 25,00 6739 25,00 | 83 566 25,00 93 503 25,00 
Piesberg-Rheine `... 3553 50,48 12677 50,48 [029 070 50,48 35 754 50,48 

Ohne Spurweite. | | 

Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel | 97986 13,30 | 100 857 13,30 0291084 13,30 293 339 18.30 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0,750 m. | | 


Zörbig- Cohen e, 12 363 43,30 10311 43,30 84 698 ze 3 Lee 
Cloppenburger KVV... 7715 29,20 | 6128 29,20 067 158 29,20 68 426 | 29,20 
Spurweite 0,900 m. | 
‚| 


1 } l 


Doberan— Arendsee 2693 1540 | 1 754 15,40 82 023 15,40 99 642 15,40 


) Vergl. Frage ma der Jahresstatistik. - 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1. 3. 1915 
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die Bahnlinie, Bau und Betriebsart, Konstruktionen von all- 


gemeinem Interesse, wichtige richterliche und sonstige Ent- Bei jährlich 8 6 12 maliger Wiederholung 


scheidungen u.s. w. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse 10 20 40% Nachlaß. 

von e eee eee Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 

sonstige für dieRedaktion bestimmte Mitteilungen, Bücher, 

Zeitschriften u. s. w. werden erbeten unter der Adresse: Verlagsbuchhandlung von Jullus Springer 
Redaktion der Zeitschrift für Kleinbahnen in Berlin Wa Link-Str. 28/24. 


in Berlin W. Ministerium der öffentlichenArbeiten, Voß-Str.35. 
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Seite | Seite 
Die selbsttätige Signalanlage der Berliner ' Erhöhung der Straßenbahntarife in Wien 428 
Hoch- und Untergrundbahn nebst einigen | Bücherschau: 
Vorläufern. Von G. Kemmann, Geh. , s 
Baurat. Mit zahlreichen Abbildungen. Kummer, W., Ingenieur, Professor an 
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gängen über Eisenbahnen in Schienen- Straßen- und Klein-Bahn-Berufsgenossen- 
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Erkenntnis des Reichsgerichts vom 19. Fe- | C ER, 
bruar 1914, betr. Schüldverhältnisse der i 
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Hä GEBROCHEN: + a: RA wg ERR. 450 
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gen, Betriebseröffnungen und Betriebs- | 9. Allgemeine Lokal- und Straßenbahn- 
änderungen von Kleinbahnen. ... . 425 Gemeis, ai Ara wre rer Ak 452 

AEG-Radkastentropföler für Bahnmo- | 10. Elektrizitätswerk und Straßenbahn 
toren. Mit 5 Abbildungen 25 Königsberg (Preußen), Aktiengesell- 

Der 28. Geschäftsbericht der Pensions— schaft . J. A N T 453 
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Die vom Verein Deutscher Straßenbahn und Kleinbahn-Verwaltungen eingesandten Abhand- 
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Julius Pintſch A.-H., Berlin 


Eisenbahn-Signale 
Haupt -Signale und Vor -Signale 


mit Azetylen-Blitzlicht 


Blinklicht-Laternen f. Wegeübergänge 


mit Beleuchtung durch Oelgas, Steinkohlengas oder Azetylen 


Rangier - Signale, Bauart Pintsch-Roudolf 


mit beleuchteten Parabol-Signal-Armen 


Einzige auch nach langer Brenndauer stossfeste 


Glühlampen- Metall-Lampe 
fabrik Kohle- Lame 


Preisanfrage erbittet Glühlampen- Abteilung 


Deutsch- Luxemburgische 


Bergwerks- und Hütten - Aktiengesellschaft 
Abteilung DORTMUNDER UNION, DORTMUND. 


Personen-, Güter- und Straßenbahnwagen für Normal- und Schmalspur, 
Kessel- und Kübelwagen. 
Weichen und Weichenteile, Oberbauschrauben und Klemmplatten. 
Radsätze und Federn für Lokomotiven und Waggons. 
Drucksachen auf Verlangen. [2069] 
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Die selbsttätige Signalanlage der Berliner Hoch- und Untergrundbahn. 
nebst einigen Vorläufern. . 


Von 


G. Kemmann, Geh. Baurat. 


(Mit zahlreichen Abbildungen.) 


Sicherung der Züge in Stell- 
bezirken. 

Es ist schon erwähnt, daß die Signale 
in Stellbezirken in der Grundstellung auf 
„Halt“ stehen, während sie auf der freien 
Strecke in der Grundstellung „Fahrt 
frei“ zeigen. Ein weiterer Unterschied be- 
steht darin, daß die Signale in den Stell- 
bezirken „halbselbsttätig“ arbeiten, d. h. 
zwar ebenso, wie auf der freien Strecke, 
vom Zuge durch Kurzschluß des Gleis- 
stromes auf Halt gestellt werden, aber 
vom Stellwärter in die Fahrstellung ge- 
bracht werden müssen. Zu den mittels der 
Stellwerke zu bedienenden Betriebseinrich- 
tungen gehören außer den Signalen und 
gewöhnlichen Weichen noch Schutzweichen 
und Schutzweichenzungen, Entgleisungs- 
schuhe und Gleissperren, sowie die Nebel- 
signale (Knallsignale). Es versteht sich von 
selbst, daß alle diese Einrichtungen inner- 
halb des Stellwerks durch mechanische und 
elektrische Verschlüsse in die durch die 
Betriebsverhältnisse bedingten Abhängig- 
keiten gebracht sind. Beispielsweise kann 
ein Signal erst gezogen werden, nachdem 


die entsprechenden Weichen umge- 
stellt, die Weichenhebel vollständig in 


die Endlage gebracht, bei Spitzweichen 
auch die Zungen ordnungsmäßig ver- 
riegelt sind. Die Weichenhebel wiederum 
können erst vollständig umgelegt werden, 
wenn der Überwachungsstrom nach Um- 
stellung der Weiche durch diese ge- 
schlossen und dies dem Stellwerk- 
wärter durch ein sichtbares Zeichen 
kenntlich gemacht worden ist. Eben- 
so kann beim Einziehen eines Signals 
der Signalhebel erst vollständig zuriickge— 
legt werden, nachdem das Signal die Halt- 
stellung eingenommen hat. Muß der Wei- 
chenüberwachungsstrom über eine größere 
Zahl von Weichen geleitet werden. so 
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möglichst 
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[Fortsetzung l).] 


können die durch ihn unter Verschluß ge- 
haltenen Signalhebel erst freigegeben wer- 
den, nachdem alle Weichen richtig gestellt 
sind. Mit dem Umlegen eines Signalhebels 
werden alle zugehörigen Weichenhebel 
verriegelt. Einander feindliche Signale sind 
zu Gruppen zusammengefalt, 
wobei jede Gruppe von einem einzigen 
Hebel bedient wird; welcher Gruppe ein 
Sienal zugeteilt wird, hängt ab von 
der Lage der Weichen. In Stellbezirken 
mit mehreren Stellwerken sind diese 
wieder untereinander in Abhängigkeit 
gebracht. Zu den für den Eigenbezirk 
nötigen Hebeln eines Stellwerks treten als- 
dann noch Freigabe- und Überwachungs- 
hebel für die Nachbarstellwerke. Da- 
durch wird die Möglichkeit beseitigt, wider— 
Sprechende Anordnungen zu treffen, die 
den Betrieb gefährden können. 


Eine genauere Beschreibung der Stell— 
werke folgt späterhin bei Besprechung 
der Berliner Hoch- und Untergrundbalın, 
auf der Westinghouse- Stellwerke von- 
gleicher Bauart verwendet werden, wie bei 
der Distriktbahn und den Röhrenbahnen 
in London, mit dem alleinigen Unter- 
schiede, daß die Stellung der Weichen und 
Signale in London mit Druckluft, in Berlin 
auf elektrischem Wege erfolgt. 


Um hier bereits die Grundgedanken 
dor Stellwerke erkennbar zu machen, 
möge das Stellen der Signale und Wei- 
chen, abgesehen zunächst von der Mitwir— 
kung der Gleisstromkreise, an der Hand 
einiger Übersichtsskizzen verdeutlicht 
werden. Als Stromquelle dient eine Sam— 
melbatterie. ) 


Die Abh. 23 erläutert an den Fällen I 
bis V die Vorgänge beim Stellen eines Sig- 
nals Si, das während seiner Betätigung das 
Signal S; ausschließt. Der Umschlaghebel — 
Hs stellt die Signale in der Weise, daß S, 
in der Linkslage, 8: in der Rechtslage des 
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Abb. 23. Vorgänge beim Stellen eines Signals. 


Hebels Fahrt frei zeigt. In der Mittellage folge der Grundstellung des vom Stell- 
des Hebels zeigen beide Signale Halt, da hebel gesteuerten Schalters zwischen dem 
die beiden — mit durchlaufendem Strich Ä Pol s und den Polen si und s: unterbrochen 
ausgezogenen — Signalstromkreise in- sind. Die Hebelstellung wird vom Ver- 
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schlußmagneten V überwacht, dessen 
Anker auf die Kontaktstange Ks und damit 
auf die Hebelbewegung Einfluß hat. Im 
Uberwachungsstromkreis, dessen Lauf 
durch eine gestrichelte Linie angegeben ist. 
liegen die in der Haltstellung der Signale 
geschlossenen Signalflügelkontakte 1 und 2 
sowie der von der mit dem Hebelgriff ver- 
bundenen Handfalle gesteuerte Kontakt 3. 

Durch Andrücken der Handfalle — 
Fall II — wird der Kontakt 3 ge- 
schlossen, dadurch der Überwachungs- 
strom eingeschaltet, der von der Batterie 
über den Elektromagneten V und die 
Signalflügelkontakte 1 und 2 zur Bat- 
terie zurückfließ. V zieht den Anker 
an, der Stellhebel wird frei und kann 
in die Lage des Falles III gebracht 
werden, in der durch Stromschluß zwi- 
schen s und sı der Triebstrom für das 
Signal Sı geschlossen wird. Das Signal 
geht auf „Fahrt frei“. Dadurch wird aber 
der Kontakt 1 im Überwachungsstromkreis 
unterbrochen; V wird stromlos, so daß sein 
Anker abfällt und die Rückwärtsbewegung 
der Kontaktstange Ks hemmt, jedoch erst 
dann, wenn der Hebel bis zum Anschlag a, 


Fall IV, zurückgelegt wird. Diese 
Rückwärtsbewegung reicht aus, um den 
Stromschluß bei s sı wieder aufzuheben 


und das Signal auf „Halt“ zurückzulegen; 
Fall V. Dabei wird der Überwachungs- 
strom wieder geschlossen; V erhält wieder 
Strom und gibt den Hebel frei, so daß er 
bis zur Grundstellung zurückgelegt werden 
kann, in der auch der Stromschluß bei 3 


durch die Handfalle wieder aufgehoben wird. 


Soll Signal S, gestellt werden, so voll- 
ziehen sich die Vorgänge in entgegenge- 
setzter Richtung. 

Während es nicht nötig erscheint, die 
Hebelbewegung für die „Fahrt Ire", 
Stellung des Signals zu unterbrechen, da 
ja keine Gefahr vorliegt, wenn das Signal 
einmal der Hebelbewegung nicht folgen 
und in der Haltstellung verharren sollte, so 
darf die Bewegung des Hebels bei der Rück- 
stellung des Signals auf Halt nicht in einem 
einzigen Gange erfolgen können; es muß 
vielmehr eine Unterbrechung der Hebelbe- 
wegung eintreten, um die Rückmeldung ab- 
zuwarten, daß das Signal tatsächlich in die 
Haltlage zurückgegangen ist. Diese Rück- 
meldung ist dem Uberwachungsstrom mit 
übertragen. Die in den Stromkreis ein- 
geschaltete Meldevorrichtung ist in 
Abbildung nicht angegeben. 


Umstellen einer Weiche aus der Grund- 


der 


dem der 
Die Abb. 24 zeigt die Vorgänge beim 
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oder Plusstellung (+) 
oder Minusstellung (—). 


Mit den durchlaufend ausgezogenen 
Stellstromleitungen (+ und —) werden die 
beiden Elektromagnete e+- und e— des 
als Druckluftantrieb dargestellten Weichen- 
antriebs A, mit den daneben geschalteten, 
gestrichelten Uberwachungsstromleitungen 
(+ und —) die beiden Verschlußmagnete 
V+ und V— bedient. Die durch den 
Weichenhebel Hw bewegte Kontaktstange 
Kw öffnet und schließt die Kontakte w 
und 2; der Schalter des Kontaktes 2 
wird durch den in der Abbildung 
schlitzartig angedeuteten Mitnehmer m auf 
den dem Abstande des Plus- und Minus- 
poles entsprechenden Abstand des Kon- 
taktes 2 begrenzt. Die auch hier mit dem 
Uberwachungsstromkreis in Verbindung 
gebrachte Rückmeldevorrichtung, die an- 
zeigt, daß die Weichenzungen in der Plus- 
oder Minuslage vorschriftsmäßig anliegen, 
ist in der Abbildung fortgelassen. 


Fall I zeigt die Weiche in der Grund- 
stellung als Ausgansstellung für das Um- 
stellen von Plus auf Minus, in der der Stell- 
strom über Plus (w, w+, et) geschlossen, 
der Uberwachungsstrom über Plus beim 
Kontakt 2 unterbrochen ist. Der Anker 
des Verschlußmagneten V+ ruht von der 
vorhergehenden Weichenbewegung her auf 
dem Verschlußknaggen der Kontaktstange. 
Zwecks Umstellung der Weiche wird der 
Hebel Hw gegen den linksseitigen An- 
schlag in der breiteren mittleren Rast des 
Stellbogens bewegt; ein weiteres Zurück- 
legen des Hebels wird durch den abge- 
fallenen Anker des Verschlußmagneten V— 
verhindert, der sich gegen den Verschluß- 
knaggen der Kontaktstange legt. Durch 
die Hebelbewegung wird der Stellstrom 
nunmehr über w, W—, e— geschlossen; die 
Weichenzungen bewegen sich nach der 
Minusseite hin und nehmen dabei den 
Schalter des Kontaktes 1 mit, so daß wäh- 
rend der Bewegungsdauer der Weichen- 
zungen der Überwachungsstrom nicht zu- 
stande kommen kann (Fall II). Ist die 
Weiche in der Minusstellung angelangt — 
Fall III —, so ist der Überwachungsstrom 
über 1—, V—, 2— geschlossen. Der Ver- 
schlußmagnet V— zieht seinen Anker an 
und gibt damit den Verschlußknaggen frei. 
Der Hebel kann nunmehr in die Endlage 
gebracht werden — Fall IV —; der Über- 
wachungsstrom wird wieder geöffnet, in- 
Kontaktschalter 2 durch die 
Schlitzführung m nach Plus hinüber ge- 


in die umgelegte 


legt wird. Die Weiche befindet sich jetzt 
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in der Ausgangsstellung für das Umstellen 
von Minus auf Plus. 

In der beschriebenen Weise ist es 
unmöglich gemacht, die volle Hebel- 
bewegung auf einmal auszuführen. Im 
ersten Abschnitt wird nur der Strom auf 
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Schalter 2 für den Überwachungsstrom 
zur Rückstellung der Weiche geschlossen. 
Der Übergang vollzieht sich indessen 
augenblicklich, da die ganze Bewegung nur 
zwei Sekunden dauert. 

Abb. 25 veranschaulicht die Verbindun- 


die Luftventile der Weichen geschaltet, um gen zwischen denWeichen-undSignalhebeln, 
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Abb. 24. Vorgänge beim Unistellen einer Weiche. 


der Druckluft den Zutritt zum Antrieb frei— 
zugeben. Ist die Weiche vorschriftsmäßig 
gestellt, so erfolgt der Schluß des Über- 
wachungsstromkreises, der die Rückmel- 
dung bewirkt und gleichzeitig den Hebel- 
verschluß löst. Im zweiten Abschnitt wird 
dann der Hebel ganz zurückgelegt und 


die nötig sind, um an einer einfachen Ab- 
zweigung das gleichzeitige Stellen einander 
feindlicher Signale auszuschließen. Die 
SıSs-Signale schließen die S:Sı-Signale aus; 
daher wird der Signalhebel Hs aus seiner 
Mittelstellung nach rechts gelegt, um ein 
Signal der ersten Gruppe zu betätigen, nach 
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links, um ein Signal der zweiten Gruppe 
zu stellen. Welches von den Signalen der 
beiden Gruppen hierbei erscheint, hängt von 
der Stellung der Weiche ab, mit deren Hebel 
Hw (zu vgl. Abb. 24) außer dem Schalter w 
noch ein weiterer Schalter verbunden ist, 
der als Signalwähler in der Endsteliung 
des Hebels Hw einander feindliche Signale 
ausschaltet. 

Außer den vorstehend erörterten Be- 
ziehungen der Signale und Weichen wer- 
den durch die Gleisstromkreise noch wei- 
tere Abhängigkeiten geschaffen. In den 
Hauptgleisen sind die von den Signalen ge- 


„Fahrt frei“-Stellung erfolgen kann. 


Grundstellung — der Halt anzeige des 
Signals entsprechend — zurückgeführt 
werden, worauf ein neues Umlegen zur 


An- 
derseits kann der Wärter, wie wir gesehen 
haben, einen Signalhebel jederzeit soweit 
zurücklegen, daß das Signal in die Halt- 
stellung zurückgeht; der Gleisstrom ver- 
hindert ihn aber, den Hebel vollständig in 
die Endstellung zu bringen, ehe der Zug 
den zur Deckung der Weichen oder des Ge- 
fahrpunktes vorgesehenen Gleisabschnitt 
verlassen hat. Solange aber der Hebel nicht 
vollständig zurückgelegt ist, deckt er die 
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Abb. 25. Abhängigkeit zwischen einem Weichenheln ] und einem Signal ıebel. 


deckten Streckenabschnitte durchweg, in 
den Abstell- und Nebengleisen in der Regel 
mit Gleisströmen ausgerüstet, die ebenfalls 
auf die Signale einwirken. Auf diese 
Weise wird erreicht,” daß ein halbselbst- 
tätiges Signal nur dann gezogen werden 
kann, wenn der vom Signal gedeckte 
Gleisstromabschnitt unbesetzt ist. Wenn 
nach erfolgter Fahrtstellung des Signals ein 
Fahrzeug — gleichviel von welchem Ende — 
in den zum Signal gehörenden Gleisab- 
schnitt einrückt, fällt das Signal selbst- 
tätig auf Halt und muß, auch wenn der Ab- 
schnitt wieder frei ist, vom Wärter wieder 
auf „Fahrt frei“ gestellt werden. Zu dem 
Zwecke muß der Hebel zunächst in die 


Fahrstraße und macht es dem Wärter un- 
möglich, fahrlässigerweise die Hebel feind- 
licher Weichen und Signale zu ziehen. 

In ähnlicher Weise dienen die Gleis- 
ströme zur Verriegelung von Weichen- 
hebeln und verhindern dadurch eine Be- 
wegung der Weichen, wenn sich ein Zug 
ihnen nähert. Dieser Verschluß (Annähe- 
rungsverschluß) bleibt in Wirksamkeit, bis 
der Zugschluß die Weiche verlassen und 
sich genügend weit aus ihrem Bereiche ent- 
fernt hat. Gefahrpunkte in Nebengleisen 
und an Gleisabzweigungen sind durch den 
Gleisstrom gesichert, um Zusammenstöße 
mit Zügen oder Fahrzeugen unmöglich zu 
machen, die über die Gefahrpunkte hinaus- 
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stehen. Die Gleisströme gestatten also dem 
Wärter nur dann, Weichen und Signale zu 
stellen, wenn dies gefahrlos für den Zug- 
verkehr erfolgen kann. Sie setzen weiter- 
hin den Zug selbst in die Lage, das Stellen 
von Weichen und Signalen zu verhindern, 
deren Bedienung Gefahr bringen könnte. 
Ferner ist der Wärter durch die Gleisströme 
gezwungen, die Bestimmung eines Zuglaufes 
innezuhalten, wenn dieser einmal einge- 
leitet ist. Es leuchtet ein, daß ein Versagen 
in den Weichen- und Signalstellbewegungen 
schwerlich eintreten kann, ohne sofort 
bemerkt zu werden, und daß durch die 
Verriegelung der Hebel mittels der Gleis- 
ströme die Sicherheit des Betriebes erheb- 
lich gesteigert wird. 

Die Einwirkung der Züge mittels des 
Gleisstroms erstreckt sich aber nicht nur 
auf die Signale und Weichen. Er dient 
auch, um dem Wärter auf einer Gleistafel 
im Stellwerk jederzeit sichtbar anzuzeigen, 
welche Gleisabschnitte besetzt oder frei sind, 
welche Gleisverbindungen gefährdet und 
wo Züge zu erwarten sind. Die Gleis- 
pläne ähneln den auch sonst in den Stell- 
. werkräumen befindlichen Übersichtsplänen, 
mit dem Unterschiede jedoch, daß die Gleise 
mit den dazugehörigen Weichenverbindun- 
gen durch offene Streifen dargestellt sind, 
die aus dem Innern der Tafel heraus er- 
leuchtet werden. Hinter den Fahrstraßen- 
bändern sind Gruppen elektrischer Lampen 
auf Längenabschnitte verteilt, die den mit 
Gleisstromkreisen ausgerüsteten Grleisab- 
schnitten entsprechen. Die Lampen jeder 
Gruppe sind in den dazu gehörigen Re- 
laisstromkreis derart eingeschaltet, daß 
sie bei unbesetztem Streckenabschnitt 
dauernd brennen, dagegen gelöscht 
sind, wenn der Stromkreis durch 
einen im Gleisabschnitt befindlichen Zug 
geöffnet ist. Das Erlöschen der Lampen 
ist für den Wärter das Zeichen, daß der 
Abschnitt besetzt ist. Die Signale sind 
auf der Gleistafel mit zur Darstellung ge- 
bracht und wechseln die Farben rot, gelb 
und grün in Ubereinstimmung mit den 
Außensignalen. Die durch die Gleisströme 
beeinflußten Relais schalten außer den Ver- 
schlulsmagneten für die Stellhebel auch die 
Lampengruppen der Gleistafel ein und aus. 
Die Relais sind in einem gewöhnlich im 
Stellwerkraum aufgestellten Schrank unter— 
gebracht. 

Es ist überraschend, zu sehen, wie die 
Wärter ihre Tätigkeit nächst dem Fahrplan 
lediglich nach der auf der Gleistafel in die 
Erscheinung tretenden Wiederholung der 
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äußeren Bewegungsvorgänge ausführen 
und daher sogar im Dunkeln arbeiten kön- 
nen, ohne die zu bedienenden Weichen und 
Signale zu sehen und die Bewegung der 
Züge zu verfolgen, gleichviel, wie stark der 
Verkehr der Züge im Stellbezirk auch sein 
mag!). | 

Die Fälle einer von den Bahngleisen 
selbst getrennten Aufstellung der Stell- 
werke sind keineswegs vereinzelt. War doch 
das Melcombe Place-Stellwerk westlich von 
der Station Bakerstreet der Bakerloobahn 
während der ersten Zeit des Betriebes in 
einem von der Bahn völlig abgeschiedenen 
Raum aufgestellt, der nur mit Leiter und 
Falltür zugänglich gemacht werden konnte. 
Auch die Aufstellung des Kennington Road- 
Stellwerks derselben Bahn erfolgte wäh- 
rend des vorübergehend eingleisigen Be- 
triebes der Station getrennt von den Bahn- 
anlagen in dem leeren Tunnel des zweiten 
Gleises; der Dreiminutenverkehr der Züge 
und die Überführung der ausfahrenden 
Züge in das zweite Gleis konnten lediglich 
nach dem Leuchtplan geregelt werden. Das 
Broadstreet-Stellwerk der Zentrallondon- 
bahn, das Camden Town-Stellwerk der 
Charing Croß-Röhrenbahn (Abb. 26) sind 


1) Der Leuchtplan erleichtert auch die Führung des 
Zugbuches, in dem die Ankunft- und Abfahrzeiten der 
sämtlichen Zilge aufgezeichnet werden. Auch Störungen 
im Zugverkehr zeigt der Gleisplau alsbald an, so daß er 
auch für die Führung des Störungsbuches von 
Wichtigkeit ist, über dessen Einrichtung einige weitere 
Mitteilungen von Iuteresse sein dürften. 


Das Störungsbuch bezeichnet es als die Obliegenheit 
der Steliwerkwärter, alle an den Signulinstrumenten, 
Klingelwerken. Rückinuldern, Verschlüssen. Signalen, 
Weichen, Gestüngen usw. vorkommenden Störungen und 
Unregelmäßigkeiten in ihrem Stellbezirk sorgfältig in das 
Buch einzutragen, gleichviel, ob damit Zugverspätungen 
verbunden sind oder nicht. Alle Spalten des Störungs- 
buches sind auszufüllen, und zwar mit Tinte oder Tinten- 
stift. Rasuren sind verboten. Das Buch muß jederzeit 
bequem zur Hand sein; es darf nicht beschädigt oder be- 
schmutzt werden. 


Der Kopf des Störungsbuches lautet folgendermaßen: 


Störung im 


1 


Erschöpfende 


Angaben Zeit Zeit der 
Tag über die des Eintritts Benachrichtigung 
Kinzelheiten der des 
19... der en Störung Signalschlossers 
oder Unregel- S gr . . 
mäßiskeiten Norm, Vorm. 
Stde. Min.] oder Stde. Min. oder 
| Nuchim. Nachnı. 


E | 


Die am Kopf der Spalten a, b und e bezeichneten 
besonderen Vorschriften lauten, wie folgt: 

„Wenn bei den Ausbesserungen in das Stellwerk einge- 
griffen oder Signale, Weichenzungen, Spitzweichenriegel 
oder Sperrschienen, Radtaster, ückmelder, Brücken- und 
Drehscheibenverriegelungen oder Verschlüsse an Wege- 
übergangstüren abgenommen werden müssen, hat der 
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dauernd in Räumen untergebracht, die von 
der Bahn völlig abgetrennt sind. Auch 
das Mansion House-Stellwerk der Distrikt- immerhin bleibt begreiflicherweise das Be- 
bahn liegt ziemlich versteckt im Tunnel, so streben der Bahnverwaltungen darauf ge- 
daß der Wärter nur wenige Weichen und richtet, für die Stellwerke Standorte aus- 
Signale übersehen kann. . findig zu machen, die einen möglichst 


wicklung auch des dichtesten Zugverkehrs 
nicht die geringsten Bedenken ergeben; 


Abb. 26. Stellwerk Camden Town. (Charing Croß-, Euston- und Hampstead-Bahn.) 


Aus einer derartigen Abgeschieden- | günstigen Überblick über die Bahnanlagen 
heit der Stellwerke haben sich für die Ab- gewähren (vgl. z. B. Abb. 38). 


Stellbezirk Störung behoben En 
Ge A and- 
amenseintragung | zeichen 
Zeit Namens- Namens des Schlossers, die Namens Dauer Namens: des 
des Eintreffens eintragung ein- zur Wiederauf- Zeit dieser der Ein Strecken- 
d des tragung nahme des regel- und des 
= Schlossers; des | mäßigen Betriebes Ermächtigung tragung | Signal- 
Signalschlossers vor Beginn Stell- nach Beendigung kehrs 4% Auf- Au e 
„„ Sach Aus- | werk- ger Ausbesserung bei Durch- 
' | Vorm. esserung | wärters ermächtigt | S sioht des 
Stde. Min. Nach — Stde. Min. oder Buches 
a ac i 


Signalschlosser vor Arbeitsbeginn dem Stations- oder mit Zeitangabe einzutragen. Nach Behebung der Störung 
Streckenaufseher sowie dem Stellwerkwärter eine genaue | hat der Stellwerkwärter nach Entgegennahme der Ver- 
Beschreibung der auszuführenden Arbeiten zu geben. Der | sicherung des Signalschlossers, daß alles in Ordnung ist, 
'Stellwerkwärter hat im Störungsbuch unter „Störung im | das Stellwerk zu prüfen. Wenn er alles in Ordnung be- 
Stellbezirk“ die Nummern der Stellhebel anzugeben, in funden hat, haben der Stellwerkwärter und Signalschlosser 
die zwecks Ausführung der Arbeiten eingegriffen werden unter „Störung behoben“ ihre Namen mit Zeitangabe ein- 
muß. Stellwärter und Signalschlosser haben ihre Namen | zutragen.“ 


* 


Es kann nicht Wunder nehmen, daß 
die Einführung der neuen Art der Gleis- 
tafeln. die im Jahre 1906 in Acton Town 
nach Browns Vorschlägen zum ersten Mal 
versucht wurde, anfänglich lebhaftem 
Widerstand der Stellwärter begegnete, die 
die Bedienung des Stellwerks aus Gründen 
vermuteter Betriebsgefahren ablehnten. 
Erst nachdem Brown das Stellwerk durch 
einen seiner Assistenten eine volle Woche 
hindurch hatte bedienen lassen, legten sich 
die Bedenken der Bediensteten, die nach und 
nach mit immer größerer Sicherheit sich in 
die neue Bedienungsweise einlebten. 


Bemerkenswert ist, daß die Stell- 
wärter mit der Zeit eine derartige Ge- 
wandtheit im Ablesen der Züge erlangen, 
daß sie aus dem Leuchtplan auch die Zug- 
längen zu erkennen vermögen. 


Zum Schluß verdient noch Erwäh- 
nung, daß eine Reihe von Signalen mit 
Vorrichtungen zur Angabe der Verspätun- 
gen oder Verfrühungen von Zügen aus- 
gerüstet sind. Diese Einrichtungen sind 
ebenfalls von den Gleisströmen abhängig 
gemacht. Die Abweichung von der fahr- 
planmäßigen Zeit wird dem Zugfahrer 
unterhalb des Signals durch eine erleuch- 
tete Ziffer kenntlich gemacht. 


Bauweise einzelner Teile. 


Auf die Einzelheiten der Stellwerke soll 
hier nicht näher eingegangen werden. Die 
Verschlußregister sind aufrecht an der 
Vorderseite der Stellwerke hinter Glas- 
scheiben angeordnet; die mechanischen 
Verriegelungen werden durch Knaggen 
bewirkt. 


Die Stellhebel haben 6% cm Abstand 
von Mitte zu Mitte Ihre Bewegung wird, 
durch Zahngetriebe auf wagerechte Wellen 
übertragen, die von vorn nach hinten 
im Stellwerk verlaufen. Unmittelbar hinter 
den Hebeln befinden sich die von den 
Elektromagneten V (Abb. 23 und 24) be- 
tätigten Hebelsperren, über deren eigen- 
artige Ausbildung später das Erforderliche 
mitgeteilt wird. Die Elektromagnete selbst 
sitzen, abweichend von der Darstellung in 
den Abb. 23 und 24. unterhalb der Kontakt— 
wellen. Hinter diesen Elektromagneten 
folgen die Stromwechsler für die Bestim- 
mung des Weichenlaufs und endlich die in 
den Abb. 23 und 24 nur schematisch ange— 
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im hinteren Teil des Stellwerks sichtbar. 
Die feststehenden Pole s, sı und s: sind 
Kontaktfedern aus Phosphorbronze, die 
durch Drahtleitungen mit den Ventilmag- 
neten der Signal- und Weichenantriebe in 
Verbindung stehen; die mittels der Stell- 
hebel beweglichen Schalter sind wagerechte 
Hartgummirollen, die Stromschlußstücke 
tragen, die bei gewissen Lagen der Rollen 
die Kontaktfedern berühren. Zu den 
Antrieben führen isolierte Kupferleitungen, 
die als einadrige gummiisolierte Bleikabel 
in Kabelkästen verlegt sind. Sie sind 
einzeln leicht zugänglich und besonders 
bezeichnet. Zu jedem Weichenantrieb ge- 
hören fünf Leitungsdrähte. 


An der Rückseite des Stellwerks be- 
findet sich ein Klemmbrett, an dem alle 
Innen verbindungen befestigt sind. 


Die Signal- und Weichenantriebe 
arbeiten mit einem Luftdruck von 4% bis 
5 Atm. (zu vgl. S. 3 d. Januarheftes 1916, 
der Zeitschrift für Kleinbahnen). Abb. 27 
zeigt eine mit Druckluft angetriebene stumpf 
befahrene Weiche der Distriktbahn, Abb. 28 
und 29 stellen den dazu gehörigen Antrieb 
dar. Letzterer ist ähnlich gebaut, wie der 


Signalantrieb, jedoch doppelwirkend, da die 


deuteten Schaltvorrichtungen, mit denen der 


Zutritt der Druckluft zu den Weichen und 
Signalen geregelt wird; diese Schaltvor— 
richtungen sind unterhalb einer Glasplatte 


Nadelventilen. 


Weichen nicht nur für das Umstellen, son- 
dern auch für das Zurückstellen Kraft er- 
fordern. Dementsprechend besitzt der An- 
trieb zwei Elektromagnete mit doppelsitzigen 
Diese regeln jedoch nicht, 
wie beim Signalantrieb, den Druckluftzu- 
tritt unmittelbar, sondern bewegen einen 
mit Doppelkolben arbeitenden Steuer- 
schieber a (Abb. 28) hin und her, der 
seinerseits der Preßluft den Zutritt vor 
oder hinter den Triebkolben öffnet und von 
der Gegenseite des Kolbens die Luft aus- 
läßt. Die Bewegung des Steuerschiebers 
erfolgt durch Druckluft, die aus der dau- 
ernd gefüllten Schieberkammer durch das 
Spiel der Nadelventile abwechselnd hinter 
den oberen oder unteren Steuerkolben der 
Abhildung geführt wird, je nachdem der 
obere oder untere Elektromagnet Strom 
erhält. Sollten beide Elektromagnete gleich- 
zeitig Strom erhalten oder gleichzeitig 
stromlos werden. so bleibt der gerade vor- 
handene Zustand bestehen. Je nachdem 
der Antrieb an der linken oder rechten Seite 
der Weiche ausgelegt wird, erhält der 
Steuerschieber mittels des Stempeleingrifffs 
bei b die entsprechende Ausgangsstellung. 


Einer der beiden Magnete steht immer 
unter Strom. In Abbildung 28 ist es 
der obere, so daß der Steuerschieber 
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nach unten bewegt ist und Luft hinter den | dem Kolbenschieber hindurch ins Freie 
Triebkolben hat treten lassen, der infolge- entwichen. Der Luftdruck hinter dem 


Abb. 27. Stumpfweiche mit Druckluftantrieb (Distriktbahn). 
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Abb. 28. 


Abb. 20. 
Abb. 28 und 29. Druckluftantrieb für Weichen. 


dessen eingezogen ist; aus dem vorderen Triebkolben hält die Weiche in der ent— 
Teil des Zylinders ist die Druckluft unter sprechenden Endlage fest. Wird sie umge- 


406 Die selbsttätige Signalanlage der Berline 


stellt, so erhält der untere 
magnet Strom, während der obere stromlos 
wird. Der Steuerkolben bewegt sich auf- 
wärts. Der Schieber gibt den unteren der 
beiden Luftkanäle, der zum vorderen Raum 
des Zylinders führt, frei, während der 
Hinterraum unter dem Kolbenschieber hin- 
durch mit der Außenluft verbunden wird; 
infolgedessen bewegt sich der Triebkolben 
nach rechts und stellt die Weiche um. Beim 
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werk ersichtlich macht, daß die Weichen- 
zungen ihre Endstellung erreicht haben; 
das Meldezeichen erscheint erst, wenn die 
Zungen fest an der Backenschiene an- 
liegen. Die Stellstange geht vom Antrieb 
nach der in der Abbildung abliegenden Wei- 
chenzunge, während die Meldevorrichtung 
mit der andern — in der Abbildung an- 
liegenden — Zunge verbunden ist. Auf 
diese Weise läßt sich mit Sicherheit er- 
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Abb. 31. Stellvorrichtung einer Weiche. (Zu Abb. 30.) 


Aufschneiden einer Weiche tritt die Druck- 
luft in die Hauptleitung zurück und bringt 
den Triebkolben nach Durchgang des Fahr- 
zeuges wieder in seine frühere Lage zurück. 
Da die Druckluft hierbei als elastisches 
Zwischenmittel wirkt, können Beschädigun- 


gen an den Einrichtungen nicht auftreten. 


Wie Abb. 27 erkennen läßt, ist mit den 
Weichenzungen eine elektrische Rück- 
meldevorrichtung gekuppelt, die im Stell- 


kennen, ob die die beiden Weichenzungen 


mit einander verbindenden Stangen unver- 
sehrt sind und ob beide Zungen der Be- 
wegung des Antriebes entsprochen haben; 
nur wenn dies der Fall ist, kann die Rück- 
meldung erfolgen. 

Die Antriebe stumpf befahrener 
Weichen haben einen Hub von 114 mm 
und einen Kolbendurchmesser von 102 mm. 


Spitz befahrene Weichen bedürfen etwas 
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stärkerer Antriebe, da außer den Zungen 
auch noch die Verschlüsse und Sperr- 
schienen zu bewegen sind. 
daher auf 203 mm, der Kolbendurchmesser 
auf 127 mm vergrößert. 

Abb. 30 zeigt die allgemeine Anord- 
nung einer Spitzweiche. Die Druckluft 
gelangt aus der Leitung a über den Hilfs- 
luftbehälter b zum Antrieb c. Zwischen 
Behälter und Antrieb ist eine biegsame 
Schlauch verbindung eingeschaltet, die ge- 
stattet, die Schwellen, auf denen der An- 
trieb befestigt ist, nach Belieben zu heben 
und zu verschieben, ohne daß sich die Er- 
schütterungen auf die Leitungsanlage 
fortsetzen. 


Ihr Hub ist 


umgelegt. 
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Beim Umstellen hebt zuerst der An- 
trieb die Sperrschiene, die dann den Riegel 
zieht und die Zungen freigibt. Durch das 
Klauengetriebe werden sodann die Zungen 
Daraufhin wird die Sperr- 
schiene wieder in die Grundlage nieder- 
gelegt, und gleichzeitig findet der Verschluß 
der nunmehr umgelegten Zungen statt, der 


jedoch nur erfolgen kann, wenn sie ihre ge- 


naue Endlage erreicht haben. Die letzte Be- 
wegung, nämlich die Verriegelung der Wei- 
chenzungen durch den Bolzen in der neuen 
Lage, vervollständigt den Vorgang, und 
dies wird dem Signalwärter durch den 
Schluß besonderer Kontakte im Schalt- 
kasten h angezeigt. Wenn die Zungen 


Abb. 32. Spitzweiche mit Druckluftantrieb (Distriktbahn.) 


Der Gang des Triebkolbens wird 
auf die Weichenzungen durch ein, Klauen- 
getriebe übertragen, dessen Bäckenpaar e 
durch eine mit der Schubstange d verbun- 
dene Triebrolle je nach der Bewegungs- 
richtung des Steuerkolbens die Weichen- 
zungen durch Winkelübertragung gegen 
die eine oder andere Backenschiene be- 
wegt. Durch die Schubstange wird ferner 
mit Winkelübertragungen die Sperrschiene f 
umgelegt und der damit verbundene Ver- 
schlußbolzen g verschoben, der die Weiche in 
den Endstellungen mit schwalbenschwanz- 
förmigem Eingriff festlegt, so daß ein zu- 
fälliges Lösen der Verriegelung ausge- 
schlossen ist; h ist der Rückmeldekasten. 
Das Klauengetriebe ist in Abb. 31 genauer 
dargestellt. Die Schubstange ist zwischen 
Rollen 1 bis 4 geführt; 5 ist die damit 
verbundene Triebrolle. 


nicht richtig umgelegt und verriegelt, oder 
aber umgelegt und nicht verriegelt sind, 
kann die Rückmeldung nicht stattfinden. 
Erst nach Eintreffen der Rückmeldung im 
Stellwerk kann der Weichenhebel in seine 
Endlage gebracht werden; der Wärter 
weiß dann also genau, ob die Weichen- 
zungen den von ihm ausgeführten Hebel- 
bewegungen gefolgt sind oder nicht. Der 
Möglichkeit des Umstellens einer Weiche 
unter dem Zuge oder der Freigabe von 
Stellhebeln im Falle von Gestängebrüchen, 
ohne daß die Weiche den Antriebsbewe- 
gungen gefolgt wäre, endlich den gefähr- 
lichen Folgen ungenügenden Anliegens 
der Zungen wird durch die Vereinigung 
von Sperrschienen und Verschlußbolzen 
vorgebeugt. Die Sperrschiene hat eine 
Länge, die den größten vorkommenden 
Achsstand der Züge etwas übertrifft; das 
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Umstellen der Weiche ist also für die 
ganze Zeitdauer verhindert, während der 
die Sperrschiene vom Zuge befahren wird. 
Die Verriegelung gewährleistet, daß die 
Weiche scharf anliegt und durch die 
schlingernde Bewegung des Zuges nicht ge- 
lockert wird. Nach alledem ergibt sich, daß 


der Wärter eine nicht genau anliegende | 


Fahrschienensträngen verlaufende Strom- 
schiene zur Seite geschoben ist. Die Ge- 
stängeverbindungen mußten daher unter- 
halb der Stromschiene gekröpft werden. 
Abb. 33 zeigt die Stellvorrichtung für eine 
Spitzweiche in einer Röhrenbahn. 

Von den weiteren auf S. 397 angeführten 
Einrichtungen, die in die Stellwerke einbe- 


Abb. 34. (Gileissperre mit Druckluftantrieb und Rückmelder im Bahnhof Earls Court. (Distriktbahn.) 


Weiche nicht verriegeln, nur bei ver- 
riegelten Weichen die Signalhebel be- 
wegen und die Weiche nicht entriegeln 
kann, solange sich ein Zug über die 
Sperrschiene hinwegbewegt. 

In Abb. 32 ist eine Spitzweiche der 
Distriktbahn gezeigt, bei der die Ver- 
schlußeinrichtung durch die zwischen den 


zogen werden, ist in Abb. 34 eine von der 
Distriktbahn verwendete Gleissperre mit 
Druckluftantrieb dargestellt. Die Einrich- 
tung der in die Stellwerke einbezogenen 
Knallsignale ist früher (S. 13 d. Januar- 
heftes 1916 der Zeitschrift für Kleinbahnen) 
beschrieben. 
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Zugmelder. 

Außer den Stellwerken selbst hat der 
Stellwerkwärter noch Vorrichtungen zu 
bedienen, mit denen die Züge von einem 
Stellwerk zum andern weitergemeldet 
werden. Hierzu bedarf es besonderer For- 
men der als Zugmelder bekannten 
Meldevorrichtungen. Es ist Browns Ver- 
dienst, auch diese für die Londoner Unter- 
grundbahnen einer durchgreifenden Umge- 
staltung und Vervollkommnung unter- 
zogen zu haben. Der Zugmelder be- 
steht aus einem Sender und Empfänger; 
aber er ist zum Unterschiede von den ge- 
wöhnlichen Fernmeldern dadurch gekenn- 
zeichnet, daß die Meldungen der von dem 
Signalposten einer Station A abgelasse- 
nen Züge dem Signalposten der Ankunfts- 
station B nicht sofort sichtbar vorgeführt, 
sondern im Empfangsapparat dieser 
Station in der Reihenfolge ihrer Eingänge 
zunächst mechanisch aufgesammelt oder 
„magaziniert“ werden, ohne sichtbar zu 
sein. Die Meldung eines von A ab- 
gefahrenen Zuges kommt vielmehr erst 
dann in B auf einer Klappentafel sichtbar 
zur Anzeige, wenn der Zug an der 
Empfangstation B angelangt ist, voraus- 
gesetzt, daß der voraufgegangene Zug 
diese Station in der Richtung nach C ver- 
lassen hat. Bei jeder Weiterfahrt eines 
Zuges von B nach C wird die sichtbare An- 
zeige der Klappentafel vom Stellwerk- 
wärter der Station B durch Drücken einer 
Umstelltaste gewechselt; statt der Be- 
zeichnung des ausgefahrenen Zuges er- 
scheint dann die des nachfolgenden, der 
zur Einfahrt kommt. 

Die Richtungen der aus A abfahrenden 
Züge werden vom Wärter auf der mit den 
Reisezielen der Züge umschriebenen Kreis- 
scheibe des Senders mit einem Zeiger einge- 
stellt. Durch darauf folgendes Ziehen eines 
an der rechten Seite des Senders befindlichen 
Handgriffs wird eine Anzahl Stromschlüsse 
bewirkt, durch die in eine bestimmte 
Auswahl oder Kombination aus einer 
Gruppe von Leitungsdrähten, die, zu einem 
mehradrigen Kabel vereinigt, von A nach B 
führen, Strom geschickt wird. Die Über- 
tragung der Meldungen geschieht in der 
Weise, daß im Empfangsapparat der 
Station B aus Gruppen reihenweise an- 
geordneter Stempel — Meldereihen —, die 
den Umfang einer Trommel besetzen, 
einzelne Stempel durch das Spiel der von 
A nach B übertragenen elektrischen 
Ströme ausgelöst und aus ihrer Umgebung 


| 
| 


Zusammenstellung der so herausgehobe- 
nen Meldestempel kennzeichnet sich der 
Reiseweg der Züge. Die auf diese Weise 
im Empfangsapparat der Station B an- 
gesammelten Figurenreihen werden da- 
durch in die sichtbare Anzeige umgesetzt, 
daß eine Figurenreihe nach der anderen 
selbsttätig abgelesen oder abgetastet 
wird. Dieses Abtasten erfolgt auf elektro- 
magnetischem Wege mit einer Reihe von 
Taststempeln oder Tastfedern, durch 
deren Berührung mit den zu den Melde- 
figuren ausgesonderten Meldestempeln 
elektrische Kontakte geschlossen werden. 
Die abgetasteten Figuren werden in einem 
als Kombinator bezeichneten Apparat für 
die sichtbare Anzeige selbsttätig vorbe- 
reitet und endlich auf der Klappentafel für 
das Auge wahrnehmbar gemacht. Die Ab- 
tastvorrichtung mit dem Kombinator und 
der Klappentafel bilden zusammen den 
Übersetzer. Bei jedem neuen Zuge 
werden die Taststempel vom Stellwerk- 
wärter der Station B mit der Umstelltaste 
auf die nächstfolgende Meldereihe ge- 
schaltet, wobei gleichzeitig die infolge 
der Ausfahrt des Zuges erledigte Melde- 
figur wieder in ihre Ruhestellung zu- 
rückgeführt wird; die Abstelltaste hat 
die Form eines wagerecht arbeitenden 
Kolbens. Die Reisewege der Züge sind auf 
dem Sender und der Klappentafel durch 
Punktgruppen bezeichnet, die mit den 
durch die Kopflaternen oder -scheiben der 
verschiedenen Zuggattungen gebildeten 
Signalbildern übereinstimmen‘). 

Die vorstehenden Ausführungen zeigen, 
daß alle Teile des Zugmelders selbsttätig 
wirken. Die einzigen Handhabungen be- 
stehen in den vom Posten A auszuführen- 
den Abmeldungen und den vom Posten B 
vorzunehmenden Umstellungen. Alle ande- 
ren Vorgänge einschließlich der Aufsamm- 
lung der Meldungen im Empfangapparat 


des Stellwerkhauses B erfolgen selbsttätig. 


Wenn bei Beginn des Betriebes der erste 
Zug vorgemeldet wird, bleibt dessen An- 
zeige so lange auf der Klappentafel in B 
sichtbar, bis er in B angekommen ist. So- 
bald ihn der Stellwerkwärter nach C ent- 
lassen und die Umstelltaste gedrückt hat, er- 
scheint das Zeichen des zweiten Zuges 
selbsttätig auf der Klappentafel, und so fort, 


bis der letzte Zug in B angekommen und 


herausgehoben werden. In der figürlichen 


abgefertigt ist. 


) Die Reiseziele der Züge pflegen auf den englischen 
Stadtschnellbahnen außer durch besondere Aufschriften 
bekanntlich auch noch durch besondere Gruppierungen 
von Kopflaternen oder -scheiben kenntlich gemacht zu 
werden. 
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Abgesehen von diesen einfachen 
Handhabungen haben die Stellwerkwärter 
zum Zweck der Zurmeldungen nur auf 
den Lauf der Züge zu achten: der Stell- 
werkwärter in A, um die Ziele der 
einlaufenden Züge festzustellen und da- 
nach rechtzeitig den Sender zu bedienen, 
der Wärter in B, um nach Ausfahrt der 
Züge die Umstellungen zu bewirken. 
Je nach den Umständen werden den 
Wärtern auch hierbei wieder mechanische 
Hilfen zuteil, so beispielsweise in der 
Station Süd-Kensington der Londoner 
Distriktbahn, 
weit von der Station entfernt ist. 
könnte es vorkommen, daß der Wärter 
einen Zug am Stellwerkhause vorbeifahren 
läßt, ehe er dessen Richtungszeichen fest- 


gestellt hat, nach denen er den Zug weiter- 


zumelden hat. Damit er die Feststellung 
dieser Zeichen nicht verabsäumt, ist in 
einer Ecke des Senders ein kleines rotes 
Licht angebracht, das aufleuchtet, sobald 
er das Streckensignal auf Fahrt frei stellt, 
und das erst erlischt, nachdem er die Mel- 
dung weitergegeben hat, selbst wenn das 
Signal inzwischen wieder in die Halt- 
stellung zurückgegangen sein sollte. 

Um die für die Zugmeldung erforder- 
liche Zahl von Leitungen einzuschränken, 
muß darauf gesehen werden, daß zur Her- 
stellung einer möglichst großen Anzahl 
von Stempelbildern so wenig Stempel wie 
möglich verwendet werden, d. h. daß aus 
einer bestimmten Anzahl zu Meldereihen 
vereinigter Stempel durch die elektrische 
Fernbetätigung am Empfangsorte die 
größtmögliche Zahl von Kombinationen 
hergestellt wird, die dann, der Reihe nach 
mechanisch abgetastet, die sichtbaren Mel- 
dungen hervorbringen. 

Wird die Annahme gemacht, daß sich 
aus einer Reihe von n Stempeln x ver- 
schiedene Figuren herstellen lassen, so er- 
höht sich die Zahl der Figuren, wenn der 
Reihe noch ein weiterer Stempel zugefügt 
wird, auf 2x ＋ 1. Mit zwei nebeneinander- 
stehenden Stempeln 1 und 2 lassen sich 
3 Meldefiguren herstellen, indem einmal der 
Stempel 1, das andere Mal der Stempel 2. 
das dritte Mal beide Stempel aus der Nor- 
malstellung herausgehoben werden. 
ein dritter Stempel hinzu, so ergibt sich 
die Zahl der Figuren, indem x =3 gesetzt 
wird; sie beträgt also 7. Bei Hinzufügung 
eines vierten Stempels ist x =T zu setzen, 
so daß sich 15 Figuren ergeben. 


In dieser Weise die Betrachtung fort- 


führend, findet man, daß sich 
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wo das Stellwerk ziemlich | 
Hier 


handlung von 32 Zügen eingerichtet. 
Empfänger ist daher mit 32 Meldereihen 


Tritt 
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mit 5 Stempeln 2. 15 t+1= 31 Figuren 
mit 6 Stempeln 2.31 + 1= 63 Figuren 
mit 7 Stempeln 2.63 + 1= 127. Figuren 
herstellen lassen usw. | 

Das Ergebnis läßt sich auch in der 
Form aussprechen, daß n Stempel 
2n — 1 Figuren ergeben. 

Die vorstehend in kurzen Umrissen 
gekennzeichnete Einrichtung ist auf der 
Londoner Distriktbahn in ausgedehnter An- 


' wendung und hat sich dort vortrefflich 


bewährt. Auf den unterirdischen Innen- 
ringstrecken ist infolge zeitweise bis auf 
knapp 1% Minuten verdichteter Zugfolge 
die Zahl der selbständigen Hauptsignale 
wie auch die Anzahl der Zugrichtungen 
hesonders groß. Auf der Strecke zwischen 
Mansion House und Süd Kensington sind 
die Zugmelder einer Fahrrichtung zur Be- 
Der 


besetzt. Die Anzahl der Reiseziele der 
über den genannten Abschnitt geführten 
Züge beläuft sich auf nicht weniger als 15 
in einer Richtung. Die Zugmelder sind 
daher so eingerichtet, daß damit 15 verschie- 
dene Zielstationen gemeldet werden können, 
für die sich die Zahl der Stromkreise 
zwischen Sender und Empfänger nach 
früherem auf 4 stellt. Hierfür wird die 
Verlegung eines vieradrigen Strecken- 
kabels erforderlich, während als gemein- 
same Rückleitung die Erde oder vielmehr 
die eine der beiden Fahrschienen dient. 
Der Strom wird der Signalhauptleitung 
entnommen, die Gleichstrom für alle Signal- 
zwecke liefert. Die für den Zugmelder 
erforderliche Potentialdifferenz geht nicht 
über 50 Volt hinaus. 


Auf den Stationen zwischen Mansion 
House und Süd Kensington und auf einigen 
anderen Stationen der Distriktbahn, neuer- 
dings auch auf der Metropolitanbahn, sind 
ferner Anzeigetafeln angebracht, die den 
Reisenden das Ziel der drei nächsten Züge 
angeben. Sie lassen in der aus Abbil- 
dung 35 ersichtlichen Weise neben einem 
Verzeichnis der Zugrichtungen die Ziffern 


1. 2 und 3 aufleuchten, die die Zielstationen 


des ersten, zweiten und dritten hereinkom- 
menden Zuges anzeigen. 

Diese Anzeiger werden von Empfän- 
gern betätigt, die in die von Stellwerk zu 


Stellwerk — von Stellwerk A nach Stell- 
werk B des vorhin allgemein betrachteten 
Falles — führenden Meldestromkreise ein- 


geschaltet sind und die vom Stellwerk A 
abgegebenen Meldungen selbsttätig mit auf— 
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Abb 30. Stellwerk Earls Court West. (Distriktbahn.) 


(Auf dem Stellwerk befinden sich vier Sender für Zugmeldung und Bahnsteiganzeige; rechts und links ivii 
je 2 Abstelltasten; oberhalb von ihnen je 2 Klappentafeln für die ankommenden Züge.) 


nehmen. Während indessen die bisher be- 


| 


schriebenen Empfänger nur eine Reihe 


von Taststempeln besitzen, arbeiten die für 


die Bahnsteiganzeige verwendeten 
mit drei Reihen von Taststempeln, deren 


jede mit besonderen Kontaktreihen einen 
eigenen Kombinator betätigt. Von den drei 
Kombinatoren läßt der erste die Ziffer 1, 
der zweite die Ziffer 2, der dritte die 
Ziffer 3 auf der Anzeigetafel spielen. 
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| 
Die Umstellung der Ziffern wird vom | 
Zuge selbst bewirkt. Sobald ein Zug die | 


Station verläßt, wird durch ihn auf elektro- 
magnetischem Wege eine Umstelltaste be- 
tätigt. Diese rückt die drei Taststempel- 
reihen um eine Meldereihe weiter. Die 
Ziffer 1 der Anzeigetafel verschwindet 


infolgedessen, da die Reihe Nr. 1 der 
Taststempel aufgehört hat, von dem 
ersten Satz der Meldestempel beein- 


2 


West Kensin ſton 
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Lichtoign.[Mügelsign. 
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vorkommt, können die Lampen durch das 
Stationspersonal ausgeschaltet werden, 
bis der Streckenbeamte den Fehler besei- 
tigt und den Anzeiger wieder in Takt ge- 
bracht hat. 

In Verbindung mit dem Zugmelder 
ergab es sich auf der Distriktbahn weiter- 
hin als zweckmäßig, die Anschlußstationen 
mit Bahnsteigweisern auszurüsten, die 
den Fahrgästen die Richtungen der an- 


Zu der Sıgnalform der freien Strecke bei der 
Ober -und Untersignal selbsttätig arbeiten, treten in 
den Stellbezirken weitere Formen ‚bei denen Ober- 
oder Untersignal,oder beide halbselbstiätig arbeiten 


sp in der Abb: A 4 d 


Zu Abb. 3. 


flußt zu sein, 
stempeln weiterbewegt ist, die vorher von 
der Taststempelreihe Nr. 2 bedeckt waren. 
So erscheint statt der Ziffer 2 die Ziffer 1. 
Auf dieselbe Weise wird die Ziffer 3 in 2 
verwandelt und an anderer Stelle eine 
neue 3 hervorgerufen. 

Falls ein Zugmelder mit der fahrplan- 
mäßigen Folge der Züge außer Tritt 
geraten sollte, was nur sehr selten 


vielmehr nach den Melde- 


kommenden Züge angeben. Hierdurch 
werden nicht nur den Reisenden 
Zweifel und Fragen erspart, sondern auch 
die Beamten entlastet. Auf jedem 
Bahnsteig einer Anschlußstation befindet 
sich eine Tafel, die mit den Zielstationen 
aller Züge beschrieben ist, die an 
dem betreffenden Bahnsteig halten. Neben 
jeden Stationsnamen ist eine Glasscheibe 
gesetzt, auf der ein zweispitziger Pfeil 
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nach den beiden Bahnsteigkanten weist. 
Bei Tageslicht sind diese Pfeile kaum 
sichtbar; durch drei hinter dem Glase be- 
findliche Lampensätze können jedoch der 
Schaft und die beiden Spitzen jedes Pfei- 
les gesondert erleuchtet werden. Die hin- 


ter dem Schaft befindlichen Lampen leuch- ` 


ten hell auf, wenn die Bezeichnung eines 
Zuges auf der Klappentafel im Stellwerk- 
hause erscheint. Wenn sich der Wärter 


entschieden hat, welcher Zug einfahren 


und an welchem Bahnsteig er halten soll, 
stellt er ihn mit einem Sender auf die 
richtige Bahnsteigkante ein. Dadurch 


tritt ein Kombinator, ohne Zwischenwir- 


kung eines Empfängers, in Tätigkeit, der 
die Pfeilspitze zum Aufleuchten bringt, 
die nach dieser Bahnsteigkante hinweist. 
Die Reisenden erkennen infolgedessen so- 
fort, welcher Zug zuerst hereinkommt und 


| 
| 


Gleisanlage Ende 1913 auf der Westseite 
durch die Herstellung einer unterirdischen 
Überwerfung von den zahlreichen früheren 
echienengleichen Überschneidungen befreit 
worden ist, die die Leistungsfähigkeit des 
Bahnhofs in hohem Maße beeinträchtigten. 
Von Westen sind in den Bahnhof die drei 
Linien von Putney-Wimbledon mit der 
Vorstation West Brompton, von Acton 
Town über West Kensington und von 
Addison Road eingeführt. Die Gleis- 
stränge sind im Bahnhof Earls Court nach 
dem Richtungsbetrieb zu viergleisiger 
Anlage geordnet und gabeln sich am Ost- 
ende des Bahnhofes nach der Stamm- 
strecke der Distriktbahn (Richtung Man- 
sion House) und nach High Street. Die 
Linien von Putney und Acton Town wer- 
den ausschließlich von Zügen der Di- 
striktbahn benutzt. Der Addison Road- 


an welcher Bahnsteigkante er halten wird. Anschluß dient der Einführung von Mo- 


GR, 


Abb. 37. Bahnhof Earls Court. 


Näheren Eingehens auf die Einzel- 
heiten der vorstehend kurz beschriebenen, 
überaus sinnreichen Einrichtungen bedarf 
es an dieser Stelle nicht, da ich in den 
Nummern 76 und 77 des Jahrgangs 1908 
der Zeitung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen eine genaue Beschrei- 
bung gegeben habe. Aus Abb. 36 ist das 
äußere Bild der für die Zugmeldung und 
die Bahnsteigweiser zur Verwendung kom- 
menden Sendeapparate, Klappentafeln und 
Abstelltasten ersichtlich. Die Empfänger 
und Kombinatoren sind nicht mit darge- 
stellt; sie pflegen außerhalb des Stellwerk- 
raumes in Schränken untergebracht zu 
werden. 


Planbeispiel. 


Zur Erläuterung der Signalanlage 
eines ausgedehnten Stellbezirks ist in 
Abb. 37 ein Lageplanschema des Distrikt- 
bahnhofes Earls Court beigefügt, dessen 


torzügen der Nordwestbahn, die in Ab- 
ständen von rund 30 Minuten ein- und 
auslaufen und in dem an der Ostseite des 
Bahnhofs befindlichen Kehrgleis wenden. 
Außerdem werden noch einige Bedarfs- 
Kohlenzüge der Mittellandbahn durch- 
geführt, die den dieser gehörenden Kohlen- 
bahnhof in High Street aufsuchen. 

Zur Erläuterung des Lageplans ist 
weiter noch hinzuzufügen, daß die beiden 
früheren Hauptgleise zwischen Earls Court 
und West Brompton nach dem Einbau der 
inneren Überwerfung aus Zweckmäßig- 
keitsgründen beibehalten sind, da es da- 
durch möglich wird, bei dichtem Betriebe 
zwecks schnellerer Räumung der Station 
nötigenfalls zwei Wimbledon-Züge gleich- 
zeitig auf die Abzweigung zu schicken, von 
denen der eine vor der Station zurückge- 
halten wird. Die Gleise von Acton Town 
und Addison Road sind bis dicht an die 
Station Earls Court getrennt gehalten, 
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während die ausgehenden Züge auf größere 
Entfernung ein gemeinschaftliches Aus- 
fahrgleis benutzen. Die als „Umfahrgleis“ 
bezeichnete Strecke an der Ostseite des 
Bahnhofs wird von den nach Osten aus- 
fahrenden Lokalgleis-Zügen benutzt, wenn 
die Ausfahrseite des Hauptgleises über die 
nächstliegende Weiche hinaus besetzt sein 
sollte. 

Die Zahl der den Bahnhof planmäßig 
durchfahrenden Personenzüge beläuft sich 
in den Stunden des stärksten Verkehrs auf 
rund 45 in jeder Richtung. Sie werden 
nach Ermessen des Stellwerkwärters auf 
die beiden Richtungsgleise verteilt. Das 
Gleis, auf dem die Züge einlaufen, wird 
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ganz nach Bedarf auf die beiden Richtungs- 
gleise verteilt. 

Im übrigen ist nur noch auf die beiden 
Ablenkungszungen in dem ostseitigen 
Abschnitt des Lokalgleises aufmerksam zu 
machen, die in das Stellwerk einbezogen 
sind, um die in der Richtung nach Mansion 
House oder High Street ausfahrenden Lo- 
kalgleis-Züge gegen Flankenzusammen- 
stöße mit den aus dem Kehrgleis zurück- 
kommenden Nordwestbahnzügen zu sichern, 
sei es, daß die aus dem Lokalgleis aus- 
fahrenden Züge durch die erste Weichen- 
verbindung oder über das Umfahrgleis 
ins Hauptgleis übergehen. Die von West- 
Kensington her einfahrenden Züge sind 
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Abb. 38. Stellwerk Earls Court Ost. (Distriktbahn.) 


dem Bahnsteigpublikum vor dem Eintreffen 
des Zuges vom Stellwerke aus in der schon 
beschriebenen Art mittels Bahnsteigweisers 
angezeigt. Der Lageplan läßt erkennen, 
daß unabhängige Einfahrt der Züge in die 
Station, auf die hierzulande neuerdings so 
großer Wert gelegt wird, trotz der unge- 
heuren Belastung der Stationsgleise, die 
in ganz England .nicht ihresgleichen fin- 
det, von der englischen Aufsichtsbehörde 
nicht gefordert wird. Die Züge sollen zwar 
möglichst ohne Ablenkung in die Haupt- 
gleise einfahren, aber. gerade in den Zeiten 
starken Verkehrs werden sie über die an der 
Einfahrseite befindlichen Weichenanlagen 


gegen Flankenzusammenstöße mit Nord- 
westbahnzügen durch ein aus dem früheren 
Dampfbetrieb beibehaltenes Sandgleis ge- 
sichert. 

Abb. 38 zeigt einen Blick in das Ost- 
stellwerkhaus des Bahnhofs, das auf einer 
Brücke über den Gleisen errichtet ist und 
einen guten Überblick über die ostseitige 
Gleisanlage gewährt. Ein zweites Stell- 
werk, dessen Inneres bereits in Abb. 36 
gezeigt ist, befindet sich am Westende des 
nördlichen Bahnsteigs. Zwischen dem 
Ost- und Weststellwerk bestehen die er- 
forderlichen Abhängigkeiten. | 

1 Fortsetzung folgt.) . 
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Die Fahrgeldhinterziehung auf den Straßenbahnen und ihre Bekämpfung. 
Von 


K. Röhling. 


Die deutschen Straßenbahnen streben 
neuerdings eine Erhöhung ihres Mindest- 
tarifs von 10 auf 15 Pf an. Ob und in 
welchem Maße Tariferhöhungen nötig sind, 
um das wirtschaftliche Gleichgewicht der 
Straßenbalinen zu erhalten oder wiederher— 
zustellen, soll hier nicht erörtert werden. 
Hand in Hand mit jeder auf die Verteuerung 
des städtischen Massenverkehrs gerichteten 
Rewegung muß indessen die Prüfung ge— 
hen, ob nicht noch andere Möglichkeiten 
zur Erhöhung der Betriebseinnahmen be— 


stehen. Dabei dürfen auch die sogenannten 
kleinen Mittel nicht verschmäht werden. 


Zu ihnen gehört der Kampf gegen die Fahr- 
geldhinter ziehung, die im Millionenverkehr 
der Straßenbahnen offenbar ihr eigenstes 
Feld zefunden hat. Wenn die Straßenbahn- 
verwaltungen gegen diese ebenso bekannte 
wie unerfreuliche Erscheinung nichts 
Durchgreifendes unternehmen, so geschieht 
das wohl deshalb, weil die blinden Passa- 
giere als ein unvermeidliches Übel gelten, 
das selbst durch die schärfsten Mittel nicht 
ausgemerzt oder auch nur wesentlich ge- 
mildert werden könnte. 

Bemerkenswert ist, daß die Große 
Berliner Straßenbahn. die als 
größtes deutsches Straßenbahnunternehmen 
unter der Plage auch am meisten zu leiden 
haben wird, die Fahrgäste Anfang 1914 
durch einen Nachtrag zu den Beförderungs- 
vorschriften verpflichtet hat. „sich alsbald 
nach dem Besteigen des Wagens beim 
Schaffner zwecks Erlangung eines Fahr- 
scheines bemerkbar zu machen“. Zur Be- 
Lründung der Vorschrift hat der General- 
direktor der Gesellschaft in der Generalver— 
sammlung der Aktionäre am 26. März 1914 
erklärt, daß die Gesellschaft durch Fahr- 
geldhinterzichungen jährlich „Hundert- 
tausende von Mark“ einbüße, da 
viele Fahrgäste sich an den Eventualdolus 
hielten: Kommt der Schaffner, so bezahlst 
du; komnit er nicht, so bezahlst du nicht! 

Damit sind die Beobachtungen bestätigt, 
die ich jahrelang gemacht und der Großen 
Berliner Straßenbahn im Jahre 1912 zu- 
gleich! mit einem Vorschlage zur Be- 
kämpfung des Übels mitgeteilt habe. Wenn 
die G. B. St. statt meines Vorschlags den 
Weg der Verordnung gewählt hat, so dürfte 
sie die Frage nur von einer Seite, und noch 


| 


dazu von der minder wichtigen, angefaßt 
haben: Der natürliche Gegner des blinden 
Passagiers ist und bleibt der scharfäugige 
Schalfner, dem es gelingt, das Fahrgeld 
auch gegen den Willen des Fahrgastes bei- 
zutreiben. Dies ist die wichtigere Seite des 
Problems! Man muß nämlich zwei Arten 
blinder Passagiere unterscheiden: solche. 
die aus Vergeßlichkeit oder durch die 
Säumigkeit des Schaffners verleitet die Zah- 


lung des Fahrgeldes unterlassen, und 
solche, die planmäßig auf die Fahrgeld- 
hinterziehung ausgehen. Bei der ersten 


Gruppe darf man sich von der neuen Vor- 
schrift einen gewissen Erfolg versprechen, 
dessen Größe aber nicht überschätzt wer- 
den darf, da derartige Verordnungen dem 
Publikum nicht so in Fleisch und Blut 
überzugehen pflegen, wie etwa die Kriegs- 
artikel dem Soldaten. Dagegen wird sich 
die Zunft der blinden Passagiere durch die 
Neuerung ebensowenig beirren lassen, wie 
durch die althergebrachte Frage der Schaff- 
ner, ob noch jemand ohne Fahrschein sei. 
Solange, nebenbei bemerkt, nicht zugleich 
nach den Zeitkarten gefragt wird, sind die 
Mitfahrenden auch nicht in der Lage, die 
Einziehung des Fahrgeldes überwachen zu 
helfen; denn bis jetzt müssen sie in einem 
nichtzahlenden Fahrgast zunächst immer 
den Besitzer einer Zeitkarte vermuten. 
Dadurch wird den blinden Passagieren das 
Handwerk wesentlich erleichtert. 


Das von der Gr. B. Str. eingeschlagene 
Verfahren birgt auch die Gefahr in sich, 
den Diensteifer manches Schaffners einzu- 
schläfern. Wenigstens habe ich nach dem 
Inkrafttreten der Vorschrift wiederholt 
wahrgenommen, daß es einzelnen auf der 
vorderen Plattform des Straßenbahnwagens 
stehenden Fahrgästen trotz ihrer offenbar 
ernstgemeinten Versuche nicht gelang, sich 
dem Schaffner bis zur Erreichung ihres 
Reisezieles „bemerkbar“ zu machen. Damit 
kommt man auf die andere Seite des Pro- 
hlems: die Aufmerksamkeit und Tätigkeit 
der Schaffner so zu steigern, daß den 
Straßenbahnen möglichst wenig Fahrgeld 
verloren geht. 

Die wirtschaftliche Bedeutung der 
Frage läßt sich daran ermessen, daß die 
deutschen Straßenbahnen in dem bereits 
durch den Weltkrieg in Mitleidenschaft ge— 
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zogenen Geschäftsjahr 1914 über 4 Mil- 
liarde Mark Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr‘) erzielt haben. Der größte Teil 
hiervon kam auf Fahrscheine, der Rest 
auf Zeitkarten, deren mißbräuchliche Be- 
nutzung — durch Unbefugte, sowie über 
die zeitliche oder räumliche Gültigkeit hin- 
aus — hier nicht wenig ins Gewicht fallen 
dürfte. Die Zahl der von der Gr. B. Str. 
(ohne die Nebenbahnen) beförderten 
Personen hat betragen: 


im auf auf 


Jahre Fahrscheine Zeitkarten EE 

1913 391927000 74373000 466 300 000 
1914 364 573000 61847000 426 420 000 
1915 380 625 000 56 375 000 437 000 000 


Das dafür vereinnahmte Fahrgeld 
hat betragen im Jahre 1913 39 486 129 + 
4 932 034 = 44 418 163 M, im Jahre 1914 
36 824 391 + 4 073 538 = 40 897 929 M, und 
im Jahre 1915 38 412 168 + 3 646 326 = 
42 058 494 M. Wenn die Gr. B. Str. bei 
einem solchen Verkehr mit einer jährlichen 
Fahrgeldhinter ziehung von „Hunderttau— 
senden von Mark“ rechnet — eine Summe, 
die in ihrer Unbestimmtheit selbst im 
äußersten Falle noch hinter der Wirklich- 
keit zurückbleiben dürfte —, so vermag das 
eine Vorstellung davon zu geben, wieviel 
Fahrgeld den deutschen Straßenbahnen ins- 
gesamt auf diese Weise verloren geht. 
Mögen die Schätzungen des Ausfalles noch 
so weit auseinandergehen, und mag das 
Übel auf verkehrsschwächeren Straßen- 
bahnen auch geringer sein: soviel steht 
fest, daß es sich jahrein jahraus um be- 
trächtliche Beträge handelt, von denen 
zweifellos der größte Teil durch die Schaff- 
ner beigetrieben werden könnte. 

Die öffentliche Erörterung der Ange- 
legenheit dürfte grade jetzt an der Zeit sein, 
weil die Fahrgeldhinterziehungen während 
des Krieges — u. a. infolge der lbinstellung 
zahlreichen, zunächst noch unerfahrenen 
Ersatzpersonals — noch weiter eingerissen 


sind; weil die durch den Krieg geschaffene 


Wirtschaftslage die volle Ausbeutung aller 
rechtmäßigen Einnahmequellen gebietet; 
weil die von den deutschen Straßenbahnen 
erstrebte Tariferhöhung — wann und wie 
immer sie kommen mag — einen neuen An— 
reiz zu Fahrgeldhinter ziehungen mit sich 
bringt. Und nicht nur das: die Aufgabe 
tler Schaffner wird durch jede Tariferhöhung 
(man denke nur an die Ausdehnung des 


-=e 


1, Ohne die wegen der Bahnsteigsp: rre hier ausschei- 
denden Hoch- und Untergrnndbahnen. 
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Wechselgeschäfts bei Einführung eines 
Mindestfahrpreises von 15 Pfennigen) so 
erschwert, daß aus diesem Anlaß weitere 
Verluste zu befürchten sind. 

Deshalb seien folgende Vorschläge für 
die wirksame Bekämpfung der Fahrgeld- 
hinterziehungen empfohlen. 


L DasAnteilsystem. 


Um die Fahrgeldhinterziehungen mit 
Hilfe der Schaffner auf das geringste Maß 
zu beschränken, müßte man eigentlich den 
Zeitlohn der Schaffner durch einen ange- 
messenen Anteil an dem Erlös aus den 
Fahrscheinen ersetzen!). Unter sonst 
gleichen Bedingungen wären dann alle 
Schaffner eines Unternehmens in der Lage, 
denselben Verdienst zu erzielen. Da aber 
der Ertrag der meisten Straßenbahnlinien 
verschieden ist, wären auffälligere 
Unterschiede durch die Festsetzung beson- 
derer Anteilsziffern zu bewerten. Geringere 
Unterschiede könnten auf sich beruhen; 
man hätte dann auch die Möglichkeit, das 
gute Personal durch die Beschäftigung auf 
ertragreicheren Linien zu belohnen. Um zu 
verhindern, daß dem Personal bald über- 
reiche, bald unzulängliche Monatseinnah- 
men zuflössen, müßten für die einzelnen 
Verkehrsperioden des Jahres besondere An- 
teilsziffern festgesetzt werden. Außerdem 
müßten diese zur Anpassung an das wohl 
überall herrschende System der Dienst- 
alterszulagen nach der bis dahin gültigen 
Lohn- oder Gehaltsstaffel abgestuft werden. 
Auch ließe es sich nicht umgehen, neben 
den periodischen Verkehrsschwankungen 
noch die aus besonderem Anlaß (Ein- 
nahmerückgang durch Wettbewerb oder Er- 
öffnung von Entlastungsstrecken; Er- 
schließung neuen Verkehrs u. dergl.) ein- 
tretenden fühlbaren Anderungen der 
Verkehrsstärke zu berücksichtigen. Das 
reine Anteilsystem eignet sich demnach nur 
für Straßenbahnen mit steten Verkehrsver- 
hältnissen. Wo die Verkehrsentwicklung 
unstet und schwankend ist, kann man das 
Wirtschaftsleben des kleinen Mannes nicht 
wohl auf die unsichere Basis der Einnahme- 
beteiligung stellen; vielmehr müßte man 
den Schaffnern den Zeitlohn garantieren und 
die Anteilsziffern nur dann wirken lassen. 
wenn dem Einzelnen — bei monatlicher Ab- 
rechnung — daraus ein Vorteil erwüchse. 
Allerdings würde das Anteilsystem hier— 


1) Nach einer im Jahre 1012 für die G. B. St. ange- 
stellten überschläglichen Berechnung betrug die Besol- 
dung eines Schaffners durchschnittlich etwa 17 v. H. der 
Einnahme aus Fahrscheinen. 
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durch viel von seiner Wirksamkeit ver- 
lieren; auch würde die Abrechnung um- 
ständlich sein, die bei dem reinen Anteil- 
system sogar einfacher als die gegenwärtige 
Aufstellung der Lohn- oder Gehaltslisten 
wäre, in denen die Abzüge für Krankheits- 
und Urlaubstage besonders überwacht wer- 
den müssen. Anderseits würde man aller- 
dings den Widerstand der Gewerkschaften 
vermeiden, die grundsätzlich den Zeitlohn 
fordern; auch könnte dann die Meinung 
nicht aufkommen, als ob es sich hier um 
kapitalistische Ausbeutung des Personals 
handele. 


Wo die Einführung des durch die Ge- 
währung des Zeitlohnes abgeschwächten 
Anteilsystems bei dem ständigen Per- 
sonal auf verwaltungstechnische Schwierig- 
keiten stößt, kommt es immer noch für die 
Ersatz- und Aushilfsschaff- 
ner in Frage, die an einzelnen Tagen, 
namentlich an Sonn- und Feiertagen zur 
Ablösung des ständigen Personals sowie 
zur Bedienung des verstärkten Sonntags- 
verkehrs gebraucht werden. Der Erfolg 
wäre zwiefacher Art: erstens könnte man 
auf eine wirksamere Bekämpfung der blin- 
den Passagiere rechnen, deren Zahl gerade 
im Sonntagsverkehr besonders groß sein 
dürfte; dann aber sicherte man sich damit 
eine erhöhte Dienstwilligkeit des Ersatz- 
personals, für das längere Dienstschichten 
in der Regel gleichbedeutend mit einer Auf- 
besserung des Zeitlohnes wären, ein Um- 
stand, der zugleich den Straßenbahnen die 
an solchen Tagen besonders schwierige 
Personalgestellung erleichtern würde. 


II. Das Prämiensystem. 


Nicht so durchgreitend wie das reine 
Anteilsystem, aber immer noch Erfolg ver- 
bürgend wäre es, wenn man den mehr als 
die Durchschnittseinnahme aufbringenden 
Schaffnern eine Prämie gewährte, um sie 
vor den Berufsgenossen auszuzeichnen, die 
denselben Dienst wie sie verrichten, aber 
während einer bestimmten Zeit etwa 
eines Vierteljahres — hinter, der Durch- 
schnittseinnahme eines Schaffners ihrer 
Dienstgruppe zurückbleiben. Ist nur eine 
Straßenbahnlinie vorhanden oder wird das 
Personal regelmäßig nur auf derselben 
Linie verwendet, so ist die Ermittelung der 
zum Prämienbezuge berechtigten Schaffner 
einfach genug. Wird aber ein Schaffner 
ständig auf mehreren Linien beschäftigt, so 
setzt das fiir gewöhnlich einen bestimmten 
Dienstturnus voraus, in den die erforder- 
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liche Zahl von Schaffnern ein für allemal 
eingereiht ist. Auch in solchen Fällen kön- 
nen die Prämienempfänger unschwer er- 
mittelt werden. Bedienen z. B. 200 Schaff- 
ner in regelmäßigem Wechsel acht ver- 
schiedene Linien, so ist die Summe der von 
ihnen in der Vergleichszeit (Vierteljahr) 
erzielten Einnahmen durch die Zahl der 
von ihnen geleisteten Dienststunden 
zu teilen. Mit dem durchschnittlichen Stun- 
denerlös vervielfältigt man die Zahl der 
Dienststunden jedes Mitgliedes der Prä- 
miengemeinschaft. Bleibt das Produkt im 
Einzelfalle hinter der Vierteljahresabliefe- 
rung des Schaffners zurück, so gebührt 
diesem eine Prämie, und zwar eine Voll- 
oder eine Teilprämie, je nachdem er das 
ganze Vierteljahr oder nur einen Teil davon 
in der Prämiengemeinschaft tätig gewesen 
ist. Die Teilprämien wären zweckmäßig 
nach größeren Zeitabschnitten (z. B. De- 
kaden) abzustufen. Besonders hoch über 
dem Durchschnitt stehende Vierteljahrsab- 
lieferungen könnten durch Zusatzprämien 
ausgezeichnet werden, während für knapp 
dahinter zurückbleibende Leistungen aus 
Billigkeitsrücksichten immer noch ein Prä- 
mienteil gewährt werden sollte. 

Können die Dienststunden der Schaff- 
ner nicht ohne weiteres aus anderen Auf- 
zeichnungen entnommen werden, so wür- 
den sie in eine neue Spalte des monatlichen 
Schaffner-Abrechnungszettels einzutragen 
sein. Ihre Aufrechnung könnte im Laufe 
des nächsten Monats nebenbei erfolgen. so 
daß die Bahnhöfe dadurch nicht merkbar 
belastet würden. Es käme nur die plan- 
mäßige Stundenzahl in Betracht, wäh- 
rend Dienstverlängerungen infolge von Ver- 
spätungen u. dergl., d. h. also solche, die 
nicht zugleich erhöhte Einnahmen mit sich 
bringen. außer Ansatz bleiben müßten; 
denn die Höhe der Schaffnereinnahme 
hängt nicht sowohl von der tatsächlichen 
Dienstdauer als von der Zahl der in der 
Schicht ausgeführten Fahrten ab. Deshalb 
könnte man die Prämienberechnung unter 
Umständen dadurch vereinfachen, daß man 
die Fahrt als Leistungseinheit annähme. 
Hiermit wendete man zugleich vom Per- 
sonal die Versuchung ab, sich die Prämie 
durch Anschreibung einer geringeren als 
der planmäßigen Stundenzahl zu er- 
schleichen. 

Aber auch die Dienstschicht 
könnte man als Leistungseinheit gelten 
lassen. Zwar würde der für die Prämien- 
verteilung maßgebende Durchschnitt hier- 
durch vergröbert werden; systematisch 
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wäre aber das Verfahren immer noeh un- 
anfechtbar. Denn im Dienstturnus jeder 
Prämiengemeinschaft kommen — unter der 
selbstverständlichen Voraussetzung, daß 
der Dienst des Personals planmäßig ge- 
regelt ist — lange und kurze, ergiebige und 
weniger einträgliche Dienstschichten im 
regelmäßigen Wechsel vor. Dieser wirkt 
auf die Dauer ausgleichend, so daß die 
Dienstschicht im Wierteljahresdurchschnitt 
für alle Mitglieder der Prämiengemeinschaft 
denselben Wert darstellen muß; ein Aus- 
gleich, der allerdings bei der Wahl einer 
zeitlich enger begrenzten Leistungseinheit 
— der Fahrt oder der Dienststunde — mit 
noch größerer Sicherheit erwartet werden 
darf. Die Sonn- und Feiertagsschichten 
onders als die Werktagsschichten zu þe- 
werten, ist nicht erforderlich, da alle Mit- 
glieder der Prämiengemeinschaft — mit 
Ausnahme der Beurlaubten und Erkrankten 
— im Laufe des Vierteljahres auch gleich- 
mäßig am Sonn- und Feiertagsdienst teil- 
nehmen werden. Zur Erzielung einer 
gleichwertigen Leistungseinheit (gleichviel 
ob Schicht. Fahrt oder Stunde) müßte aber 
auf einen regelmäßigen Wechsel der Schaff- 
ner bei großen und kleinen Wagen, insbe- 
sondere den vom Publikum bevorzugten 
Motorwagen und den Anhängern, gehalten 
werden. 

Die Prämienabrechnung könnte, statt 


zung des Abrechnungszeitraumes empfiehlt 
sich aber schon deshalb nicht, weil man 
Gefahr liefe, ungerecht wirkende Durch- 
schnitte heraus zubekommen. Anderseits 
sollte die Abrechnung auch nicht in allzu 
groben Zeiträumen stattfinden, weil sonst 
die Einbuße der bei der l'rämienverteilung 
ausfallenden Schaffner zu empfindlich 
wäre Auch ist es aus wirtschaftlichen und 
erzieherischen Gründen angezeigt. die Prä- 
mien möglichst oft zu verteilen. Ihre Höhe 
wiirde nach dem Nutzen zu bemessen sein. 
den man sich von ihnen verspricht. Es 
würde sich jedenfalls reichlich bezahlt 
machen, wenn man etwa ein Viertel des 
mutmaßlichen Fahrgeldverlustes auf die 
Prämienzahlung verwendete Der Einfüh- 
rung des Prämiensystems würden zweck- 
mäßie Probeaufschreibungen für einen län- 
geren Zeitraum vorausgehen. Dies System 
verdient insofern den Vorzug vor dem An— 
teilsystem, als es sich auch für vielgestaltige 
Betriebsverhältnisse eignet und selbsttätig 
allen Schwankungen des Verkehrs folgt. 
Sollte ein Schaffner häufig und auf— 
fallend hinter der Durchschnittseinnahme 
seiner Gruppe oder dem Leistungsdurch- 
schnitt der Prämiengemeinschaft zurück- 
bleiben, so wäre damit zugleich seine 
Minderwertigkeit dargetan; und es könnte 
geprüft werden, ob ihm ein leichterer 
Dienst zugewiesen werden muß oder ob 


vierteljährlich, vielleicht schon alle zwei seine Pensionierung oder Entlassung ge— 
Monate stattfinden: eine weitere Ahkür- | boten ist. 
Gesetzgebung. 


Preußen. 


Eisenbahnanleihegesetz vom 17. April 1916. 
(Gesetzsamml. S. 39.) 


Durch das Gesetzt) ist eine durch Aus- 
gabe von Schuldverschreibungen zu be- 
schaffende weitere Million Mark zur Förde— 
rung des Baues von Kleinbahnen zur Ver- 
fügung gestellt worden. 


Erlaß des Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten vom 26. April 1916 — 1.8. D. 4590. — 
an die Königl. Eisenbahndirektionen, betr. 
Vorschriften für das Befahren von Über- 
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gängen über Eisenbahnen in Schienenhöhe 
durch Dampf- und Motorpflüge, Dampf- 
straßenwalzen und Straßenlokomotiven. 


| In Verfolg der auf den Erlaß vom 
13. Juli 1915 — 1. 8. D. 9235 — erstatteten 
Berichte gebe ich den Königlichen Eisen- 
balındirektionen Kenntnis von nachstehen- 

den Erlassen an die Oberpräsidenten: 


a) vom 29. März d. J. wegen Regelung 
des Verkehrs mit Straßenlokomotiven 
und Zugmaschinen auf Chauseen 
nebst Muster der zu erlassenden Po- 
lizeiverordnuns, sowie 


vom 31. März d. J. wegen des Ver— 
kehrs von Dampf- und Motorpflügen 
und Dampfstraßenwalzen. 


XXIII. ne] 
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a) Berlin, den 29. März 1916. 


In den auf den Erlaß vom 16. Sep- 
tember 1913 — III. B. 12. 568. C. 
A./Ild. 2553. M. d. I. — erstatteten Berich- 
ten haben sich die meisten der Herren 
Oberpräsidenten gegen eine einheitliche 
reichsrechtliche Regelung des Verkehrs mit 
Straßenlokomotiven ausgesprochen und 
angeregt, diesen Verkehr in ähnlicher Weise 
zu regeln, wie den Verkehr mit Dampf- 
pflügen, für den in Gemäßheit des Erlasses 
vom 18. August 1908 einheitliche Polizei- 
verordnungen ergangen sind. Wegen des 
Ausbruches des Krieges wurde einstweilen 
von einer weiteren Verfolgung der Ange- 
legenheit abgesehen. Es hat sich aber ge- 
zeigt, daß gerade infolge der durch den 
Krieg herbeigeführten Verhältnisse im In- 
teresse der Landwirtschaft, die zur Beför- 
derung und zum Betriebe von Dreschma- 
schinen und Strohpressen der Straßenloko- 
motiven dringend bedarf, eine schleunige 
Regelung des Verkehrs mit solchen not- 
wendig ist. Zu diesem Zweck ersuchen wir 
Eure ls für die dortige Provinz 

Exzellenz, 

eine Polizeiverordnung nach dem anliegen- 
den Muster, das sich an die Vorschriften für 
Dampfpflüge anlehnt, mit tunlichster Be- 
schleunigung zu erlassen. Im Interesse der 
Übereinstimmung der Vorschriften im gan- 
zen Staatsgebiet legen wir Wert darauf, 
daß die Polizeiverordnung dem Muster ge- 
nau entspricht. 


Für ihre Handhabung durch die betei- 
ligten Behörden sind die Vorschriften unse- 
res Erlasses vom 18. August 1908, be- 
treffend den Verkehr mit Dampfpflügen. 
sinnentsprechend anzuwenden. 


Zur Behebung von Irrtümern, die in 
einzelnen Berichten zutage getreten sind, 
bemerken wir, daß die Bundesratsverord- 
nung über den Verkehr mit Kraftfahr- 
zeugen vom 3. Februar 1910 gemäß ihrer 
Vorschrift im $ 2 Abs. 3 auf Straßenloko- 
motiven allgemein — d. h. auch auf 
solche mit einem Eigengewicht von weniger 


3 7 
Ball, 


M. d. 6. 


als 9 Tonnen —, und auf Zugmaschinen, 


deren betriebsfertiges Eigengewicht 9 Ton- 
nen übersteigt, keine Anwendung findet. 


Die zu erlassenden Polizeiverordnungen 
werden sich daher auf alle Straßenloko- 
motiven (jeden Gewichts) und auf solche 
Zugmaschinen ohne Güterladeraum. deren 
betriebsfertiges Eigengewicht 9 Tonnen 
übersteigt, zu erstrecken haben. 


Wir ersuchen, uns 5 Abdrucke der er- 
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lassenen Polizeiverordnungen demnächst 
einzureichen. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten. 
In Vertretung: v. Coels. 
Der Minister für Handel und Gewerbe. 
Im Auftrage: v. Meyeren. 
Der Minister für Landwirtschaft, Domänen 
und Forsten. 
Im Auftrage: v. Massenbach. 


Der Minister des Innern. 
Im Auftrage: Freund. 


An die Herren Oberpräsidenten. 


III. B. 12. 159. C. o 

I. 8. D. 2986. d E 
UL 1478. M. f. H. P. 
I. A. le. 9546. M. f. L. pp. _ 


IId. 719. M. d. I. 


Entwurf einer Polizeiverordnung, 
betreffend den Verkehr mit Straßenlokomo- 
tiven und Zugmaschinen auf Chausseen und 
ihre Benutzung zum Antrieb von Arbeits- 
maschinen in der Nähe von Chausseen und 

anderen öffentlichen Wegen. 


Auf Grund des § 137 Abs. 1 des Ge- 
setzes über die allgemeine Landesverwal- 
tung vom 30. Juli 1883 (Gesetzsamml. 
S. 195) in Verbindung mit den §§ 6, 12 
und 15 des Gesetzes über die Polizeiver- 
waltung vom 11. März 1850 (Gesetz- 
samml. S. 265) verordne ich für den Um- 
fang der Provinz mit Zustimmung des 
Provinzialrats, was folgt: 


§ 1. 


Für den Verkehr mit Straßenlokomo- 
tiven und solchen Zugmaschinen ohne Gü— 
terladeraum, deren betriebsfertiges Eigen- 
gewicht 9 Tonnen übersteigt, auf Chausseen 
ist die vorgängige Erlaubnis des für die be- 
treffende Chaussee zuständigen Landrats 
(in Städten der Ortspolizeibehörde) erfor- 
derlich. 

§ 2. 


Der Landrat (in Städten die Ortspoli- 
zeihehörde) kann bei oder nach der Frtei- 
lung der Erlaubnis bestimmte Vorschriften 
erlassen für das Befahren einzelner 
Brücken, Durchlässe und anderer Bay 


werke, bei denen besondere Vorsichtsmaß- 


regeln erforderlich sind, sowie auch son- 
stige Anordnungen im polizeilichen Inter- 
esse treffen. 

8 3. 


Der Unternehmer hat dafür zu sorgen, 
daß mindestens 24 Stunden,vor dem Fer- 
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kehr eines Fahrzeuges dem zuständigen § 7. 
Wegeunterbeamten (Chausseeaufseher, Der Führer ist dafür verantwortlich, 


Wegewärter) unter Vorlegung der erteilten 
Fahrerlaubnis Anzeige gemacht wird. 


S 4. 


Für das Befahren von Überwegen über 
Eisenbahnen in Schienenhöhe gelten fol- 
gende Vorschriften: 


a) Für jede Beförderung besteht die 
Anzeigepflicht an die Eisenbahnver- 
waltung. 

Die Anzeige ist rechtzeitig, wenig- 
stens aber 24 Stunden vorher bei 
dem zuständigen Bahnmeister zu er- 
statten. Ist der Sitz der Bahn- 
meisterei nicht bekannt, so kann die 
Anzeige auch durch Vermittlung der 
nächstgelegenen Eisenbahnstation 
geschehen. | 


b) 


In der Anzeige ist unter Mitteilung 
der Adresse des Anzeigepflichtigen 
anzugeben, zu welcher Zeit, wie oft 
und in welchen Zwischenräumen der 
genau zu bezeichnende Überweg von 
einem Fahrzeug der angegebenen 
Art befalıren werden soll. 

Von dem Transportführer ist auf 
den Uberwegen durch hölzerne oder 
eiserne Unterlagen Vorkehrung zu 
treffen, daß eine Beschädigung der 
Eisenbahnanlagen verhindert wird. 


S 5. 


Die Straßenlokomotiven und Zugma- 
schinen müssen verkehrssicher und insbe- 
sondere so gebaut, eingerichtet und ausge- 
rüstet sein, daß Feuers- und Explosions- 
gefahr sowie jede vermeidbare Belästigung 
von Personen und Gefährdung von Fuhr- 
werken durch Geräusch, Rauch, Dampf 
oder üblen Geruch ausgeschlossen ist. 

Die Breite der Fahrzeuge darf 3 m 
nicht überschreiten. 

Der Druck auf 1 cm Felgenbreite darf 
150 kg nicht überschreiten. 

Diagonal geriefelte Radreifen sind nur 
zulässig, wenn die aufgenieteten Laschen 
höchstens 20 mm stark und so angebracht 
sind, daß sie in der Breite von mindestens 
20 em den als völlig eben und fest zedach- 
ten Boden gleichzeitig berühren. l 


§ 6. 


Zur Bedienung müssen bei jedem Fahr- 
mindestens 2 Personen vorhanden 


c) 


d) 


zeug 
sein. 


— — — — ——— ( — nn nn e 


daß das Fahrzeug sich in verkehrssicherem 
Zustand befindet. Er hat sich vor der 
Fahrt von dem Zustand des Fahrzeuges 
zu überzeugen. 

§ 8. 


Der Führer ist zu besonderer Vorsicht 
in Leitung und Bedienung seines Fahr- 
zeuges verpflichtet. Er darf von dem 
Fahrzeug nicht absteigen, solange es in Be- 
wegung ist, und darf sich nicht von ihm 
entfernen, solange die Maschine oder der 
Motor läuft. 


Das Öffnen etwa vorhandener Aus- 
puffklappen ist verboten. 


89. 


Die Fahrgeschwindigkeit ist jederzeit 
so einzurichten, daß Unfälle und Verkehrs- 
störungen vermieden werden und daß der 
Führer in der Lage bleibt, unter allen Um- 
ständen seinen Verpflichtungen Genüge zu 
leisten. Die Fahrgeschwindigkeit darf 6 km 
in der Stunde nicht überschreiten. 


§ 10. 


Merkt der Führer, daß ein Pferd oder 
ein anderes Tier vor dem Fahrzeug scheut. 
oder daß sonst durch das Vorbeifahren mit 
dem Fahrzeuge Menschen oder Tiere in 


` Gefahr gebracht werden, so hat er langsam 


- zu fahren, 


sowie erforderlichenfalls anzu- 
halten und die Maschine oder den Motor 
außer Tätigkeit zu setzen. Die auf dem 
Fahrzeug mitfahrende zweite Person muß 


nötigenfalls entgegenkommenden Reitern 
oder P’ferdefuhrwerken Beistand leisten. 
§ 11. 


Das Fahrzeug muß für den übrigen 
Verkehr so viel Raum lassen, als möglich 
ist. Im Falle der Annäherung von Trup- 
pen, von größeren Aufzügen oder von Vieh- 
herden muß es angehalten werden. 


Zwei hintereinander fahrende Fahr- 


; zeuge dürfen nicht Spur halten. 


S 12. 


Bei Fahrzeugen mit Dampfbetrieb ist 
während der Fahrt die Benutzung der 
Dampfpfeife verboten. 

Der Dampfdruck darf nicht so hoch ge- 
spannt werden, daß die Sicherheitsventile 
abblasen. 

Angesichts von Personen, welche 
Pferde reiten, fahren oder führen, dürfen 
die Zylinderhähne nicht geöffnet_werden. 
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Die Aschkästen der Fahrzeuge müssen 
gegen das Herausfallen von Brennstoffen 
genügend gesichert sein und dürfen wäh- 
rend der Fahrt in der Nähe von Gebäuden 
und Waldungen nicht entleert werden. 


§ 13. 


Der Verkehr der Fahrzeuge ist in der 
Zeit von 1 Stunde nach Sonnenuntergang 
bis 1 Stunde vor Sonnenaufgang untersagt. 

Ausnahmsweise kann der Nachtver— 
kehr von der zur Erteilung der Fahrer- 
laubnis zuständigen Behörde ($ 1) für be- 
stimmte Fälle unter der Bedingung gestattet 
werden, daß sowohl die Fahrzeuge wie 
die zugehörigen Anhänger mit hellbrennen- 
den roten Laternen versehen sind, welche 
an dem Fahrzeuge vorn und am letzten 
Anhänger des Zuges hinten angebracht 
werden. 


. 
§ 14. 

Die Fahrzeuge dürfen höchstens zwei 
Anhänger schleppen. Ausnahmsweise kann 
von der zur Erteilung der Fahrerlaubnis 
zuständigen Behörde ($ 1) für bestimmte 
Chausseestrecken die Erlaubnis zum Mit- 
fahren von drei Anhängern erteilt werden. 


§ 15. 


Die Benutzung der Fahrzeuge zum An— 
trieb von Arbeitsmaschinen außerhalb ge— 
schlossener Gehöfte in unmittelbarer Nähe 
von Chausseen und anderen öffentlichen 
Wegen ist, sofern die Entfernung weniger 
als 25 m beträgt, nur unter folgenden Be- 
dingungen gestattet: 


a) Auf der Chaussee oder dem Wege 
ist ein Mann aufzustellen zur Hilfe- 
leistung beim Vorbeikommen mit 
Pferden oder Vieh. 

Auf Zuruf oder Zeichen dieses Man- 
nes oder einer vorbeikommenden 
Person, welche Pferde führt, fährt 
oder reitet oder Vieh treibt, ist der 
Betrieb anzuhalten und namentlich 
der Gebrauch der Dampfpfeife zu 
vermeiden. 


b) 


§ 16. 


Zuwiderhandlungen gegen die vor- 
stehenden Bestimmungen werden, sofern 
nicht nach allgemeinen Landesgesetzen eine 
höhere Strafe verwirkt ist, mit Geldstrafe 
bis zum Betrage von 60 M bestraft. 


S 17. 


Durch die Erteilung der Erlaubnis wird 
die Verpflichtung des Unternehmers, für 


Gesetzgebung. 
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allen Schaden aufzukommen, welcher durch 
den Verkehr dem Chausseeunterhaltungs- 
pflichtigen oder einem anderen verursacht 
wird, und das Recht des Unterhaltungs- 
pflichtigen, zur Sicherung seiner etwaigen 
Schadensersatzansprüche die Bestellung 
einer angemessenen Sicherheit zu ver- 
langen, nickt berührt. 


§ 18. 


(Aufhebung der etwa bestehenden Po- 
lizeiverordnungen.) 


b) Berlin, den 31. März 1916. 


I. In den auf unseren Erlaß vom 
25. September 1913 — III. B. 13. 372. C. 
M.d.6. A. — III. 8334. M. f. H. u. G. — 
I. A. Ia. 4082. M. f. L. pp. — IId. 2626. 
M. d. I. — erstatteten Berichten haben die 
Herren Oberpräsidenten in überwiegender 
Mehrzahl es als zweckmäßig bezeichnet, 
daß die Polizeiverordnungen über die Be- 
förderung und den Betrieb von Dampfpflü- 
gen auch auf Motorpflüge ausgedehnt wer- 
den. Wir ersuchen, den Erlaß entsprechen- 
der Verordnungen nunmehr in die Wege zu 
leiten. Um eine einheitliche Regelung zu 
erzielen, legen wir Wert darauf, daß solche 
Vorschriften jetzt in allen Provinzen 
erlassen werden. 

II. Es hat sich ferner als notwendig 
erwiesen, für das Befahren von Eisen- 
bahnübergängen mit Dampfpflügen, Motor- 
pflügen und Dampfwalzen zur Sicherung 
des Eisenbahnbetriebes besondere Maßnahı- 
men zu treffen. Wir ersuchen daher, bei 
Gelegenheit der Ausdehnung der oben er- 
wähnten Polizeiverordnungen auf den Ver- 
kehr von Motorpflügen in die Ergänzungs- 
verordnungen hinsichtlich des Befahrens 
der Eisenbahnübergänge mit Dampf- 
und Motorpflügen folgende Vor- 
schriften aufzunehmen: 


SERE 


Für das Befahren von Über- 
wegen über Eisenbahnen in 
Schienenhöhe durch Dampf- 
und Motorpflüge gelten folgende 
Vorschriften: | 

1. Für jede Beförderung besteht die 
Anzeigepflicht an die Eisenbahnver- 
waltung. 

2. Die Anzeige ist rechtzeitig, wenig— 
stens aber 24 Stunden vorher bei dem 
zuständigen Bahnmeister zu er— 
statten. Ist der Sitz der Bahn— 
meisterei nicht bekannt, so kann die 
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Anzeige auch durch Vermittlung der 
nächstgelegenen Eisenbahnstation 
geschehen. 


3. In der Anzeige ist unter Mitteilung 
der Adresse des Anzeigepflichtigen 
anzugeben, zu welcher Zeit, wie oft 
und in welchen Zwischenräumen der 
genau zu bezeichnende Überweg 
von einem Fahrzeug der angege- 
benen Art befahren werden soll. 


4. Von dem Transportführer ist auf 
den Überwegen durch hölzerne oder 
eiserne Unterlagen Vorkehrung zu 
treffen, daß eine Beschädigung der 
Eisenbahnanlagen verhindert wird. 

Fünf Abdrucke der zu erlassenden Er- 

eänzungs-Polizeiverordnungen ersuchen 
wir binnen drei Monaten dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten einzureichen. 


III. Für den Verkehr mit Dampf- 
straßen/walzen bestehen einheitliche 
Polizeiverordnungen nicht. Die Staatseisen- 
bahnverwaltung legt aber Wert darauf, daß 
die für das Befahren von Eisenbahnüber— 
gängen zu treffenden Maßnahmen auch auf 
Dampfstraßenwalzen Anwendung finden. 
Da diese nur zur Instandsetzung der 
Straßen erforderlichen Fahrzeuge von den 
Wegeunterhaltungspflichtigen selbst oder 
in ihrem Auftrage in Verkehr gebracht 
werden, also von denjenigen, die an der 
Schonung der Wege und der Regelung des 
Verkehrs auf ihnen das nächste Interesse 
haben, wird hier von dem Erlaß von Po- 
lizeiverordnungen auch jetzt abgesehen 
werden können. Es wird vielmehr genügen, 
auf die für die Wegebaupflicht in Betracht 
kommenden Behörden dahin zu wirken, daß 
sie bei der Verwendung von Dampfwalzen 
den in Rede stehenden Maßnahmen ent- 
sprechend verfahren und dem Zustande- 
kommen von Vereinbarungen mit der 
Eisenbahnverwaltung keine Schwierigkeiten 


H 


bereiten. Wir ersuchen, in dieser Hinsicht 
das Weitere zu veranlassen. 

Zusatz für Breslau: Hierdurch 
erledigt sich der Bericht vom 11. Juni v. J. 
— O. P. I. A. 380. —. 


An die Herren Oberpräsidenten mit Ausnahme 
derjenigen in Königsberg und Münster. 


Abschrift übersenden wir zur ent- 
sprechenden Veranlassung. Da die Poli- 
zeiverordnung über den Verkehr mit 
Dampfpflügen dort bereits auf Motorpflüze 
ausgedehnt ist, ersuchen wir, die unter den 
Ziffern II und III angegebenen Maß- 
nahmen durchzuführen. 

An den Herrn Oberpräsidenten in Königs- 
berg. 

Abschrift übersenden wir unter Bezug- 
nahme auf den Bericht vom 12. August 
1914 — G.-Nr. 694 IX. — mit dem Er- 
suchen, den Erlaß einer Polizeiverordnung 
über die Beförderung und den Betrieb von 
Dampf- und Motorpflügen unter Beachtung 
der Ziffer II obigen Erlasses nunmehr in 
die Wege zu leiten und auch hinsichtlich 
der Ziffer III das Weitere zu veranlassen. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten. 
In Vertretung: v. Coels. 


Der Minister für Handel und Gewerbe. 
Im Auftrage: v. Meyeren. 
Der Minister für Landwirtschaft, Domänen, 
und Forsten. 
Im Auftrage: v. Massenbach. 


Der Minister des Innern. 
Im Auftrage: Freund. 


An den Herrn Oberpräsidenten in Münster. 
III. B. 13. 17. C. TR 
1. 8. D. 1677. 2. ans W 
III. 1267. I. f. H. u. G. 
J. A. Ia. 9589. M. f. L. pp. 
IId. 644. M. d. J. 


Rechtsprechung. 


Erkenntnis des Reichsgerichts 
vom 9. Dezember 1913. 


(Entscheidungen Band 83, S. 343.) 


Haftung des Unternehmers für verschulden 
seiner Angestellten — § 278 des BGB. —. 


Als Erfüllungsgehilfen des Beförde— 
run gsvertrages bei einem Straßenbahnunter- 


| 
| 


nehmen sind, wie bei dem Eisenbahnfiskus, | 


nicht nur die Bediensteten des Wagens, in 


dem sich der Verletzte als Fahrgast befand. 


anzusehen, sondern auch das Dienstper- 
sonal des Wagens, der den anderen Wagen 
angefahren hat. Wie im Eisenbahnverkehr 
wird auch im Straßenbahnverkehr durch 
den Beförderungsvertrag für den Unterneh- 
mer die Verpflichtung begründet, den in 
seinem Betriebe zu befördernden Fahrgast 
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vor den Gefahren dieses Betriebes zu be- 
wahren. Dazu gehört, daß an Haltestellen, 
die mehreren Linien des Betriebes dienen, 
der aus derselben Richtung nachkommende 
Wagen so zum Stillstand gebracht wird, 
daß durch ihn die Fahrgäste eines schon 
haltenden Wagens nicht gefährdet werden. 
Für die Sicherheit des Betriebes in dieser 
Beziehung kommt es in der Hauptsache 
darauf an, daß das Dienstpersonal des 
später anfahrenden Wagens, insbesondere 
dessen Fahrer, mit der gebotenen Sorgfalt 
und Umsicht handelt. Wenn der nach- 
fahrende Wagen ein von seinen eigenen 
Angestellten geführter Betriebswagen des 
Unternehmers ist, so bedient sich der Unter- 
nehmer auch dieser Angestellten zur Er- 
füllung seiner Verbindlichkeit, in seinem 
Betriebe die Fahrgäste gefahrlos zu beför- 
dern. Ist der Fahrgast körperlich auf der 
Fahrt verletzt worden, so hat der Unter- 
nehmer zu beweisen, daß ihn kein Ver- 
schulden trifft. Ein für die Verletzung ur- 
sächliches Verschulden kann darin erblickt 
werden, daß die Neigung der Fahrbahn 
nicht beachtet worden ist, sei es nun, daß 
der Fahrer die Neigung kannte und nicht 
beachtet hat, sei es, daß er hierüber, ehe 
ihm die Führung des Wagens anvertraut 
wurde, nicht unterrichtet worden ist. In 
letzterem Falle trifft das Verschulden die 
Beamten, die es unterlassen haben, den 
Fahrer genügend zu unterrichten. In beiden 
Fällen liegt ein Verschulden solcher Ange- 
stellten vor, die zur Sicherung des Betriebes 
gegen Gefahren der Fahrgäste mitzuwirken 
haben. Haben die Angestellten aber dazu 
mitzuwirken, so sind sie auch Erfüllungs- 
gehilfen des Unternehmers, und dieser hat 
für ihr Verschulden einzustehen. 


Erkenntnis des Reichsgerichts 
vom 19. Februar 1914. 


(Entscheidungen Band 84, S. 208.) 


Schuldverhältnisse der Unternehmer im Falle 
eines durch Unfall entstandenen, von mehreren 
Unternehmern zu vertretenden Schadens. (Bürger- 
liches Gesetzbuch SS 421, 422, 423, 426, 138.) 


Der Entscheidung liegt folgender Tat- 
bestand zugrunde: Eine Frau ist durch 
einen Zusammenstoß zwischen einer Kraft- 
droschke, in der sie saß, und einem Wagen 
der von einer Stadtgemeinde betriebenen 


Straßenbahn zu Schaden gekommen. Das 
alleinige Verschulden trifft den Führer des 
Kraftwagens. DieVersicherungsgesellschaft, 
bei der die Eigentümerin der Kraftdroschke 
versichert war, hat auf Grund eines zwi- 
schen der Verletzten, der Versicherungsge- 
sellschaft und der Eigentümerin der Kraft- 
droschke abgeschlossenen Abkommens an 
die Verletzte „für Rechnung ihrer Scha- 
densersatzansprüche gegen die Eigentüme- 
rin der Kraftdroschke“ 5000 M gezahlt. Die 
Verletzte hat ihre Ansprüche gegen die 
Stadtgemeinde an die Versicherungsgesell- 
schaft abgetreten. Diese hat sich verpflich- 
tet, die abgetretene Forderung einschließ- 
lich der für Schmerzensgeld auf eigene 
Kosten einzuklagen und der Verletzten den 
über 5000 M erstrittenen Mehrbetrag her- 
auszuzahlen. Die Verletzte hat auf weiter- 
gehende gegenwärtige und zukünftige An- 
sprüche an die Automobileigentümerin und 
die Versicherungsgesellschaft verzichtet. 
Die Versicherungsgesellschaft hat nunmehr 
in den Rechten der Verletzten gegen die 
Stadtgemeinde Klage auf Zahlung von über 
6000 M Heilungskosten und eines ange- 


messenen Schmerzensgeldes erhoben. 


Da den Kraftwagenführer das alleinige 


Verschulden trifft, haftet die Stadtgemeinde 


nur aus dem Haftpflichtgesetz, womit der 
Anspruch auf Schmerzensgeld hinfällig 
wird. Für die Heilungskosten haftet die 
Stadtgemeinde neben der Eigentümerin des 
Automobils, die ihrerseits nach SS 831, 823, 
631, 278 BGB. verantwortlich ist, gemäß 
S 840 BGB. als Gesamtschuldnerin. Die 
Zahlung der Versicherungsgesellschaft an 
die Verletzte für Rechnung ihrer Schaden- 
ersatzansprüche gegen die Automobileigen- 
tümerin mit 5000 M hat als Erfüllung für 
die Eigentümerin gewirkt mit der Folge, daß 
das Schuldverhältnis insoweit erloschen ist. 
Die Zahlung ist erfüllungshalber geleistet, 
weil die Eigentümerin bei der Versiche- 
rungsgesellschaft versichert und diese ver- 
pflichtet gewesen ist, sie zu befreien. Nach 
§ 422 BGB. wirkt die Erfüllung durch einen 
Gesamtschuldner auch für die übrigen 
Schuldner. Die Stadtgemeinde ist also in 
Höhe der Zahlung befreit, wenn dies auch 
nicht im Willen der Versicherungsgesell- 
schaft gelegen hat. Der Erlaß, der in jenem 


Abkommen enthalten ist, wirkt jedoch nicht 


zugunsten der Stadtgemeinde, weil die Ver- 
tragschließenden nicht das ganze Schuld- 
verhältnis haben aufheben wollen ($ 423 
BGB.), die Verletzte ihre Ansprüche gegen 
die Stadt vielmehr ausdrücklich aufrecht er- 
halten hat. Im Verhältnis der Eigentüme- 
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rin und der Stadtgemeinde als der unterein- 
onder an sich ausgleichungspflichtigen Ge- 
samtschuldner hat die Eigentümerin, da 
§ 254 BGB. anzuwenden ist und sie das 
grobe Verschulden des Droschkenführers 
zu vertreten hat, den ganzen Schaden zu 
tragen. 


Es ist daher nur noch zu untersuchen, 
welcher Forderungsbetrag der Versiche- 
rungsgesellschaft in den Rechten der Ver- 
letzten gegen die Stadtgemeinde nach Til- 
gung der Schuld in Höhe von 5000 M noch 
zusteht. Der hiergegen von der Stadtge- 
.meinde erhobene Einwand, daß das Abkom- 
men nach $ 138 BGB. nichtig sei, weil ein 
wider die guten Sitten verstoßendes Han- 
deln aus Eigennutz und zur Ausschaltung 
des $ 254 BGB. vorliegt, greift nicht durch. 
Das Abkommen würde nur dann nach $ 138 
BGB. richtig sein, wenn sein Gegenstand 
sittenwidrig wäre, oder beide Vertragsteile 
von unlauteren Beweggründen geleitet wür- 
den oder verwerfliche Zwecke verfolgt 
hätten. Weder die Handlungsweise der 
Verletzten noch die der Versicherungsge- 
sellschaft sind aber zu beanstanden. Da 
zur Zeit des Abkommens die Auslegung des 
S 426 Abs. 1 BGB., wonach die Gesamt- 
schuldner, falls nicht ein anderes ausdrück- 
lich durch ein Gesetz bestimmt wird, zu 
gleichen Teilen ausgleichungspflichtig sind, 
noch herrschend war — das Urteil des 
Reichsgerichts, das die Anwendung des 
§ 254 BGB. zuläßt und damit die Möglich- 
keit eröffnet, einen der Gesamtschuldner den 
ganzen Schaden tragen zu lassen, ist erst 
später ergangen —, muß angenommen 
werden, daß die Versicherungsgesellschaft 
der Meinung war, die Stadtgemeinde sei in 
allen Fällen zur Hälfte ausgleichungspflich- 
tig. Wenn sie sich nun die Rechte der Ver- 
letzten statt derer der Autoeigentümerin ab- 
treten ließ, um die Stadtgemeinde für den 
ganzen Schaden in Anspruch zu nehmen, 
eo entspricht das Verfahren vielleicht nicht 
einer ganz vornehmen Geschäftsbehand- 
lung, überschreitet» aber nicht die Grenzen 
der gesetzlichen Befugnisse. Anders wäre 
vielleicht die Rechtslage zu beurteilen, wenn 
die Versicherungsgesellschaft damit hätte 
rechnen können und gerechnet hätte, daß, 
bis die Stadtgemeinde ihren Rückgriff neh- 
men könne, in den Verhältnissen der Auto- 
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mobileigentümerin eine Änderung eintreten 
würde, die jenen Rückgriff unmöglich 
machen und die Versicherungsgesellschaft ` 


der Pflicht, die Automobileigentümerin zu 
befreien, entheben werde. 


Auch die Einrede der Arglist nach dem. 
auch für das Bürgerliche Gesetzbuch in 
Geltung gebliebenen Rechtsgrundsatz: dolo 
malo agit, qui petit quod redditurus est, 
greift nicht durch. Zwar wird die Stadt- 
gemeinde das, was sie auf Grund des in 
dem gegenwärtigen Prozeß ergehenden Ur- 
teils an die Versicherungsgesellschaft als 
Rechtsnachfolgerin der Verletzten zu zah- 
len haben wird, von der ausgleichungs- 
pflichtigen Automobileigentümerin zurück- 
verlangen, und die Versicherungsgesell- 
schaft wird als Versicherer für die Eigen- 
tümerin eintreten und dem Erstattungsbe- 
gehren der Stadtgemeinde willfahren 
müssen. Allein wenn auch der tatsächliche 
Erfolg sich ergäbe, daß die Versicherungs- 
gesellschaft, was sie heute erstritte, wieder 
an die Stadtgemeinde zurückgeben müßte, 
so könnte, da es an jeder rechtlichen Be- 
ziehung und Verpflichtung zwischen der 
Versicherungsgesellschaft als Versicherer 
und der Stadtgemeinde fehlt und die Rück- 
gabepflicht nur auf dem Umweg über den 
Versicherungsnehmer erfüllt würde, jener 
Grundsatz, der keine ungemessene Aus- 
dehnung zuläßt, keine Anwendung finden. 
Endlich kann eine Arglist der Versiche- 
rungsgesellschaft auch nicht damit begrün- 
det werden, daß sie in den Rechten der Ver- 
letzten auftritt, um der Stadtgemeinde die 
Ausgleichungseinrede aus dem Gesamt- 
schuldverhältnis abzuschneiden, die sie ge- 
habt hätte, wenn die Versicherungsgesell- 
schaft die übliche Regelung derartiger An- 
gelegenheiten geübt, nämlich an Stelle der 
Versicherten die Verletzte abgefunden und 
in den Rechten der Versicherten die Stadt- 
gemeinde in Anspruch genommen hätte. 
Denn die Stadtgemeinde ist nicht schlechter 
gestellt, als wenn die Verletzte selbst ge- 
klagt hätte. Auch ihr gegenüber hätte sie 
sich auf die Gesamtschuldnerschaft mit der 
Automobileigentümerin nicht berufen kön- 
nen. Der Stadtgemeinde wird auch der 
Rückgriff gegen die Automobileigentümerin 
nicht entzogen. Sie kann den Rechtsbehelf 
nur nicht in diesem Verfahren benutzen. 
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Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuerer Plan. 


Die Fürstlich Schaumburg-Lippische Hof- 
kammer in Bückeburg will eine vollspurige, 
elektrische Kleinbahn für Personen- und Ge- 
päckverkehr von Minden über Bückeburg 
nach Eilsen bauen. Die Bahn soll an den 
Bahnhof Eilsen der Rinteln—Stadthagener 
Eisenbahn Anschluß erhalten. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


1. Für eine schmalspurige Industriebahn mit 


Dampfbetrieb von dem Fabriksgrunde der 
Hunnia bei Trentschin bis zur Station 
Tornyos der Lokalbahn Nagytapolcsany— 


Trentschin. (Siehe Vasuti és Közlekedési Köz- 
löny Nr. 50, 1916.) 

2. Für eine vollspurige oder schmalspurige 
Lokalbahn mit Dampfbetrieb von Opecska — 
einer Station der vereinigten Arader und Csa- 
nader Lokalbahnen — nach Szemlak. (Siehe 
Vasuti és Közlekedési Közlöny Nr. 58, 1916.) 

3. Für eine vollspurige Lokalbahn mit 
elektrischem Betrieb von einem geeigneten 
Punkte der Residenzstadt Budapest, und zwar 
vom Kreuzungspunkte der Straßen Györi-ut 
und Csöroz-uteza ausgehend, nach Budaörs 
und nach Budakesz. (Siehe Vasuti és Közle- 
kedesi Közlöny Nr. 58, 1916.) 


3. Genehmigung 
ist erteilt worden: 


Der Langensalzaer Kleinbahn- Aktiengesell- 
schaft (früher Kleinbahn-Aktiengesellschaft 
Langensalza—Kirchheilingen) in Langensalza 
zur Fortsetzung ihrer vollspurigen Kleinbahn 
Langensalza—Kirchheilingen von Kirchheilin- 
gen nach Haussömmern. 


4. Betriebseröffnungen. 
A. In Preußen: 
fehlen. 


B. In anderen Staaten: 
Am 1. Mai 1916 die im Lübischen und Ol- 


denburgischen Staatsgebiet gelegene Strecke 
Lübeck—Oberwohlde der Kleinbahn Lübeck — | 


Segeberg. 


| 
| 
| 
| 
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A E G-Radkastentropföler für Bahnmotoren. 
(Mit 5 Abbildungen.) 


Die Lebensdauer der Zahnräder zu erhöhen, 
ist das Bestreben eines jeden Betriebsinge- 
nieurs, zumal eine schnelle Abnutzung der 
Zahnräder rückwirkend die Lebensdauer der 
Lager und anderer Teile des Motors ungünstig 
beeinflußt. Man muß deshalb großen Wert auf 
eine gute Schmierung der Zahnflanken legen. 

Von der Verwendung haltbarer Fette und 
Gemische kommt man jetzt immer mehr ab; in- 


folge der Verunreinigung durch abgeschliffene 


Materialteilchen oder eingedrungenen Staub 
bilden sie leicht eine Paste, die anstatt zu 
schmieren stark schmirgelt und dann mehr 
schadet als nutzt. 

Weitaus günstigere Ergebnisse lassen sich 
mit der Ölschmierung erzielen, und Betriebe, 
die einmal die Vorteile einer derartigen Schmie- 
rung erprobt haben, behalten sie dauernd bei. 
Um nun allen Bahnbetrieben die Einführung 
der Ölschmierung ohne große Anschaffungs- 
oder Umänderungskosten zu ermöglichen, hat 
die AEG nach eingehenden Versuchen ein 
neues Tropfölgefäß auf den Markt gebracht. 
Der auf jedem Radkasten leicht anzuordnende 
Apparat besteht aus einem kräftigen Ölgefäß, 
auf das ein mit doppeltem Rand und Lederdich- 
tung versehener Deckel mit einer Flügel- 
schraube gepreßt wird. Das Gefäß wird mit 
Ölrohren für Dochtschmierung, mit Kugelver- 
schluß oder für Dochttropfschmierung ge- 
liefert. Ein Verstopfen der Ölrohre ist infolge 
des staubdichten Verschlusses ausgeschlossen. 
Um vorhandene Radkästen mit der neuen Ein- 
richtung versehen zu können, wird das Gefäß 
mit einem Dom geliefert, der mit kräftigen 
Nieten auf dem Kasten befestigt wird. Das 
zwischen Dom und Gefäß angeordnete Gelenk 
gestattet in einfacher Weise ein Nachsehen der 
Zahnräder. 


Abb. 1. 


Abbildung 1 zeigt das Tropfölgefäß zum Ein- 
guß geöffnet. Auf Abbildung 2 ist der Öl- 
kasten zur Beobachtung der Zahnräder umge- 
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klappt, dabei wird ein Herausfließen des Oles Der Apparat hat sich im Betriebe gut be- 
durch die gute Dichtung des Deckels verhin- | währt. Die Lebensdauer der Zahnräder ist 
dert. Der betriebsfertige Apparat ist in Ab- | durch ihn unter: Beibehaltung desselben Zahn- 
radmaterials vielfach um das Doppelte ver- 
längert worden. 


Dem 28. Geschäftsbericht der Pensionskasse 
für Beamte Deutscher Privat-Eisenbahnen !) 
für das Geschäftsjahr 1915 


ist folgendes zu entnehmen: 


Das abgelaufene Geschäftsjahr stellt in- 
folge Fortdauer des Krieges einen weiteren 
Stillstand in der Entwicklung der Kasse dar. 
Dem mit dem 31. Dezember 1915 erfolgten 
Ausscheiden der in städtischen Besitz Über- 
gegangenen Karlsruher Lokalbahnen (32,65 
Kilometer) standen nur der Neubeitritt der 
Kleinbahn Bielstein— Waldbröl (18,32 km) und 
764 Neuaufnahmen von Mitgliedern im Jahre 
1914 nur 322 Neuaufnahmen im Jahre 1915 ge- 
genüber. Vor allem ruhte die Mitgliedschaft 
für die zum Kriegsdienst eingezogenen Mit- 
glieder, für die Beiträge nicht abgeführt wer- 
den (am Jahresschlusse rund 2050), so daß 
auch die Einnahmen aus den laufenden Bei- 
trägen durchschnittlich um etwa 20000 M im 
Monat gegen die Zeit vor dem Kriege zurück- 
geblieben sind. Anderseits erwuchsen Mehr- 
ausgaben für besondere Unterstützungen in 
Höhe von rund 50 000 M, die in Kriegstodes- 
fällen auf Grund Kuratoriumsbeschlusses vom 
17. April 1915 an die Hinterbliebenen sowohl 
noch nicht, als schon pensionsberechtigter 
Kriegsteilnehmer nach 5 24 der Satzung be- 
willigt werden konnten. 

An der zweiten Kriegsanleihe hat sich 
die Kasse mit im April 1916 voll gedeckten 
2% Millionen Mark beteiligt, auf die dritte 
Kriegsanleihe 1% Millionen gezeichnet, die 
etwa den Rest der Überschüsse des Jahres 1916 
in Anspruch nehmen werden. 

Die Kasse tritt in das neue Geschäftsjahr 
mit 270 (273) *) beteiligten Verwaltungen 
von 12 846,085 (12 801,985) km Betriebslänge, 
335 (335) beteiligten Einzellinien, 10 576 
(10 585) Mitgliedern (darunter 106 weibliche) 
und 24 003 926,59 (22 005 515,—) M Kassen- 
vermögen. 

Das durchschnittliche Lebensalter der im 
Jahre 1915 neu aufgenommenen Mitglieder be- 
trug 29,2 Jahre (im Vorjahr: 30,3), das Ge- 
samtdurchschnittsalter sämtlicher am Ende des 
Jahres 1915 vorhandenen Mitglieder 38,3 Jahre 
(im Vorjahr: 37,6). Die Zahl der Ende 1915 
vorhandenen über 65 Jahre alten Kassenmit- 
glieder betrug 9. 

Die Einnahmen und Ausgaben sowie das 
Abb. 5. Kassenvermögen haben sich im Jahre 1915 
folgendermaßen gestelt: 
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bildung 3 dargestellt. Abbildungen 4 u. 5 zeigen 
den Tropföler auf neuzeitigen A E G-Radkästen 1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1915, S. 377 ff. 

aus Stahlguß und gepreßtem Stahlblech in Ban- 2) In Klammern sind die entsprechenden Zahien zu 
dagenkpnstruktion, Beginn des Jahres 1915 angegeben. 
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a) Einnahmen. 


Barer Kassenbestand am Schlusse 5 
150 432,67 


des Vorjahres . 
Beiträge. . Ba 1 839 002,46 
Eintrittsgelder 44 685,22 
Vermögenserträge í 943 702.20 
Veräußerte Kapitalanlagen (durch 

Tilgung). . . er E 252 070, 90 
Sonstige Einnahmen . | 159 117,43 


Gesamteinnahme in bar. 3 389 010,88 


b) Ausgaben. 
Zahlung an fällig gewordenen Pen- 


sionen usw. 5 464 217,43 
Zahlungen für freiwillig oder aus 

anderen Gründen vorzeitig auf- | 

gelöste Versicherungen . : 366 758.42 
Verwaltungskosten und Steuern.) 45 006,18 
Ausgaben für neue Kapitalanlagen 2 392 509, 20 
Sonstige Ausgaben 100 230,77 


Gesamtausgabe in bar f | 3 368 721,95 


1) Die Verwaltungskosten balten sich vermöge der 
einfachen Organisation und der Mitwirkung der Verwal- 
tungen in mäßigen Grenzen. Sie betrugen: 
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c) Abschluß der Jahres- 
rechnung. 
Die Gesamteinnahme beträgt.. 3 3389 010,88 
Die Gesamtausgabe beträgt . 3 368 721,95 


| 


Mithin Bestand am Jahresschlusse 20 288,93 
d) Vermögensveränderung. 
I. Das in Hypotheken, Wertpa- 
pieren und Darlehen angelegte 
Vermögen betrug am Schlusse 
des Vorjahres . e 21 704 910,19 
II. Im Laufe des Jahres wurden 
neu belegt siehe oben ° | 2 392 509,20 
| I und II zusammen 24 097 419,39 
III. Im Laufe des Jahres sind ver- 
äußert siehe oben | 252 070,90 


Mithin Bestand am Jahresschlusse 23 845 348,9 


in Hundertteilen der lau- 
ſenden Mitglieder- und 
Verwaltungsbeiträge . 

in Hundertteilen der Ge- 

samteinnahmen . . 


15 | 15 | 1.4 1,4 | 13 


Uber die letzten sechs Geschäftsjahre enthält der Jahresbericht folgende Vergleichung 


der Ergebnisse: 


— —— — — — — 


| 31. Dezbr. f 81. Dezbr. | 31. Dezbr. | 31. Dezbr. 31. Dezbr. | 31. Dezbr. 


| 1910 117911 | 1912 1913 1914 1915 
l. Beteiligte Verwaltun- | 
gen. . | 234 | 245 258 268 273 | 270 
2. Deren Kilom eterlän ge 11334188! 11 917,483 12 411,994 12855,710 12 993,235 12 846.085 
3. Mitglieder !) DN | 8578 9070 9387 10 299 10585 10576 
4. Einmalige Verwal- | 
tungsbeiträge. pi 14 226,44 27 766,62 17 988,04 34 694,13 12 127,38 3 628,80 
5. Eintrittsgelder | 86 901,04 89 316,57 90 765,84 131 370,36 81 627.22 41 056,42 
6. Laufende Beiträge der i | 
Mitglieder. 682 639,11 747 111,06 821 075,94] 918 840,51 957 204,01 | 869 514,09 
7. Laufende Beiträge der | | | 
Verwaltungen. 735 513,66 795 840,81 | 868 730,73 963 371.30 994 391,05 899 763,47 
8. Gehaltsaufbesserungs- | | | 
beiträge derMitglieder | 48 055,56. 46 931,85 öl 445,19 52 221,28 60 706.23 | 30 239,68 
9. Gehaltsaufbesserungs- | | ' | 
beiträge der Verwal- g | | 
tungen. e . | 48 136,37 47 036.86 51 330,08 52 235.59 60 709,58 80 224,02 
10. Nachzahlungen . , 46 689.22 42 130.39 17 927.65 106 233.44 68 237,81 9 260,60 
l1. Zinsen der Bestände. | 434 88,56 510 519.71 652 844.80 672 327,35 780 672,39 943 702,20 
12. Zurückgezahlte Bei- 5 
träge 1977258 22 740,29 19 846.84 19 796,6 18 943.92 16 370,68 
13. Unterstützungen CH | 
Su Trëie 6 Ausl Sa 43172 57 923,35 
14. Inv EE 214 267 285 323 375 | 403 


— —T—— — 


-a 


1) Bei den Angaben für die Jahre 1910 und 1911 sind die Pensionäre mitgezählt, die zur Erhaltung der An- 
sprüche ihrer Angehörigen auf Witwen- und Waisengeld von der Pension weiter laufende Beiträge zahlen. 
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31. Dezbr. 31. Dezbr. 31. Dezbr. 31. Dezbr.. 31. Dezbr. 31. Dezbr. 


1910 1911 1912 1913 | 1914 131915 
| | rs SEM | 
15. Deren Gesamtbetrag . i 110 707,29 147 187,09 | 183 560,98 | 226 068,26 ! 270 860,70 292 730,36 
16. Witwenpensionen . 166 196 | 217 243 270 299 
17. Deren Gesamtbetrag . 46 825,31 60 739,52 64 594.74 70 282.75 84 286,56 91 961,54 
18. Waisenpensionen . . 336 | 391 423 424 449 440 
19. Deren Gesamtbetrag. 15 909,8 18538,18; 21 298,64 21 295,48 21 011,18 21 602,18° 


20. Vermögensbestand !) . | 12862059,54 14 705 466,70 16 912 053,25 19 394 735,41 |22 005 515.00 24 003 926,59 
21. Verwaltungskosten . 37 379,60 39 305,86 | 46391,4 47 681,82 47 257,18 | 43 627,12 


1) Nach Ankaufswerten gerechnet. 


Erhöhung der Straßenbahntarife in Wien"), | noch andere Einnahmequellen zur Erhöhung 
Wie die meisten Straßen- und Schnell- der mittelbaren Steuern erschlossen werden. 
bahngesellschaften in den Vereinigten Staa- | Eine Erhöhung der Gas- und elektrischen 
ten von Amerika sich derzeit mit der Erhöhung | Strompreise soll aus technischen Gründen ver- 
des 5 Cent-Tarifes beschäftigen, weil eine aus- mieden werden. Dem Bericht der Obmänner- 
reichende Wirtschaftlichkeit mit diesem Ta- | besprechung ist folgendes zu entnehmen: „Be- 
rife nicht mehr erreicht werden kann, so hat züglich der Erhöhung der Straßenbahntarife 
sich auch der Verein der Deutschen Straßen- | war ursprünglich geplant, entweder eine Er- 
und Kleinbahnen in seiner Versammlung vom | höhung der Zwölf- und Vierzehnhellerfahr- 
11. März 1916 (vgl. Zeitschrift für Klein- Preise um je zwei Heller und der Zwanzig- 
bahnen, 1916, S. 331) für eine Erhöhung der | hellerfahrpreise um vier Heller, oder aber 
Fahrpreise bei den Straßenbahnen aus- | eine Erhöhung der Zwölfhellerpreise um zwei 
gesprochen. Maßgebend für diesen Beschluß | Heller, im übrigen aber einen Einheitspreis 
war auch der Umstand, daß die stets eteigen- | von zwanzig Heller einzuführen. Bei beiden 
den Löhne und die Materialpreise eine aus- Vorschlägen war selbstverständlich auch eine 
reichende Verzinsung der angelegten Werte | entsprechende Erhöhung der Monatskarten 
nicht mehr zulassen. und Einführung von Streckenkarten in Aus- 
Unabhängig hiervon. aber zeitlich da- | Sicht genommen. Beide Vorschläge würden 
mit zusammenfallend, hat sich auch der | eine Mehreinnahme von 7 bis 8 Millionen Kro- 
Wiener Magistrat, gelegentlich der Bera- | nen ergeben haben. Wenn aber den Wünschen 
tungen mittelbarer Steuern, in der letzten | nach Belassung des Zwölfhellertarifes und 
Zeit mit verschiedenen Vorschlägen zur Er- | nach einer Erhöhung der Vierzehn- und 
höhung der Straßenbahntarife beschäftigt. Ur- Zwanzighellerkarten um nur je 2 Heller Rech- 
sprünglich lagen wahlweise zwei Vorschläge | nung getragen werden sollte, unter gleich- 
vor: Erhöhung der Zwölf- und Vierzehn- | zeitiger Einführung von Streckenkarten, 
hellerkarten um je zwei, der Zwanzigheller- könnte nur mit einer Einnahme von rund vier 
karten um vier Heller, oder aber Erhöhung der | Millionen Kronen gerechnet werden, wovon 
Zwölfhellerkarten um zwei Heller und sonst | jedoch ein namhafter Teil für die Kriegs- 
Einführung eines einheitlichen Zwanzigheller- | zulagen der Angestellten der Straßenbahnen 
tarifes. Das Ergebnis beider Vorschläge wurde | zur Verwendung kommt.“ 
mit sieben bis acht Millionen Kronen jährlich 
berechnet. Bei gleichzeitiger Einführung von | wird recht wissenswert sein, zumal die Ver- 
Streckenkarten vermindert sich der Mehr- | waltung der städtischen Straßenbahnen in 


ertrag auf vier Millionen Kronen. Bei An- Wien mit gründlichen Anderungen ihrer Fahr- 
nahme des letzteren Vorschlages müßten also preise bereits öfter mustergültig vorgegan- 


Das Ergebnis der weiteren Beratungen 


1) Nach Rathauskorrespondenz Wien vom 18. April 1916. gen ist. -kl- 


Bücherschau. 


Kummer, W., Ingenieur, Professor an der | net der Verfasser die Vorträge, die er als 
Eidg. Techn. Hochschule in Zürich: | Professor an der Eidg. Techn. Hochschule 
DieMaschinenlehre der elek- | in Zürich seit einer Reihe von Jahren ge- 
trischen Zugförderung. Ver- | halten hat. Aus ihnen ist das vorliegende 
lag von Julius Springer, Berlin 1915. Werk entstanden, in dem ein besonderes 
Preis: geb. 6,80 M. Kapitel, das heute in der Elektrotechnik 

„Ausgewählte Kapitel aus dem Ge- die größte Wichtigkeit erlangt hat, behan- 
biete der elektrischen Traktion“ bezeich- | delt wird. In Lehrbüchern findet man die- 


XXIII. Jahrgang. 
Juni 1916. 
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ses Kapitel meist in wenig Seiten abgetan, 
und man ist zum Studium meist auf Zeit- 
schriften angewiesen, in denen aber eben- 
falls der Stoff lediglich in beschreibender 
Weise erledigt ist. Für den Ingenieur, 
der sich mit der elektrischen Zugförderung 
beschäftigen will, ist es daher schwer, 
alles für ihn in Betracht kommende Mate- 
rial zusammenzusuchen. Diesem Übel- 
stande will der Verfasser durch das vor- 
liegende Werk abhelfen, ebenso wie er es 
bereits seit Jahren durch seine Vorträge 
getan hat. Das Gebiet der elektrischen 
Zugförderung wird in dem vorliegenden 
Buche sowohl vom rein theoretischen als 
auch vom praktischen und kritischen 
Standpunkte aus behandelt, dabei finden 
alle Arten von Bahnmotoren sowohl für 
Straßenbahnen als auch für Vollbahnen, 
für Gleichstrom, Drehstrom und Ein- 
phasenstrom nicht minder ihre Würdigung 
als die verschiedenartigen Triebwerke, die 
seit Einführung des elektrischen Zug- 
betriebes Verwendung gefunden haben. 
Auf die Vorzüge und Nachteile jeder Kon- 
struktion wird kritisch eingegangen. Der 
Verfasser verlangt demnach von seinem 
Leser ein hinreichendes Maß von Kennt- 
nissen aus dem Gebiete der Mathematik 
und Mechanik. Er wendet sich daher in 
erster Linie an Studierende und Inge- 
nieure, denen das Buch eine Einführung 
in das Kapitel der elektrischen Zugförde- 
rung geben soll. Ebenso wie der Inhalt 
ist auch die Ausstattung des 194 Seiten 
mit 108 Abbildungen umfassenden Buches 
eine vorzügliche. Es verdient eine gute 
Aufnahme. v. H. 


Verband Deutscher Elektrotechniker e. V. 
Ausnahmebestimmungen 


Deutscher 


für Bleimäntel zugelassen. 


Während des Krieges. II. Auf- 
lage. Berlin 1916. Selbstverlag des 
Verbandes, Berlin SW 11, Königgrätzer 
Straße 106. Preis 0,50 M. 


Die im Dezember 1915.) vom Verband 
Elektrotechniker herausgege- 
benen Ausnahmebestimmungen während 
des Krieges haben bereits jetzt eine we- 
sentliche Änderung erfahren müssen, in- 
sofern als gemäß den in der E. T. Z. 1916 
S. 26, 162 und 173 veröffentlichten Be- 
schlüssen als Material für Leitungen in 
erhöhtem Maße Aluminium in Frage 
kommt. Der Vorteil in der Verwendung 
des Aluminiums besteht hauptsächlich in 
seiner weit günstigeren Leitfähigkeit 
gegenüber Zink und Eisen. Für die Ver- 
wendung dieses Metalles sind dement- 
sprechend neue Normalien für gummi- 
insolierte Leitungen, für Panzeradern 
und für Leitungen für Beleuchtungskörper 
festgesetzt. Eine Belastungstabelle für 
Aluminiumkabel ist neu aufgestellt. Fer- 
ner ist es erforderlich geworden, die Vor- 
räte an Hanf nach Möglichkeit zu schonen 
und ihn für die Befestigung von Isolato- 
ren durch andere Stoffe zu ersetzen. In 
erster Linie kommen hierfür imprägnierte 
Papierhülsen in Frage. Papierrohre mit 
gefalztem Metallmantel werden als Ersatz 
An Stelle der 
Verbleiung wird die Verzinkung von Me- 
tallmänteln empfohlen. Für die Zusam- 
menstellung der Ausnahmebestimmungen 
gebührt dem Verband Deutscher Elektro- 
techniker der wärmste Dank aller beteilig- 
ten Kreise, die diese Zusammenstellung 
nicht entbehren können. v. H. 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1016. S. 188. 
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Deutsche Bauzeitung. 1916. 


150. Jahrg.. Nr. 33, S. 173.] 
Straßenbahntunnel Unter 
den Linden in Berlin. 

Schluß der Beschreibung mit näheren An— 
gaben über die Art der Ausführung und die 
zur Sicherung der unterfahrenen Bauten und 
Denkmäler sowie des Verkehrs getroffenen 
Maßnahmen. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung, 1916. 


129. Jahrg., Nr. 13, S. 149.] 


Personalbewegung bei der 
Großen Berliner Straßen- 
bahr während des Krieges 


Der 


Die 


wird von Ingenieur Meyersberg in Zah- 
lenzusammenstellungen und zeichnerischen 
Darstellungen dargelegt. Die Zahl der be- 
schäftigten Männer fiel im August 1914 von 
9015 auf weniger als 5000 und weiter auf 
rund 3500. Dafür wurden allmählich bis zu 
3610 Schaffnerinnen beschäftigt. Es werden 
auch Mitteilungen über die Entwicklung des 
Verkehrs und der Monatseinnahmen gemacht. 


[29. Jahrg.. Nr. 13, S. 151.] 


Preußischen Eisenbahnen 
und Kleinbahnen im Staats- 
haushaltsplan für 1916. 

Es werden auch kurze Mitteilungen tiber 
die zur Förderung des Baues von Kleinbah- 


Die 
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nen bisher bereitgestellten und die für 1916 
vorgesehenen Mittel gemacht; die letzteren 
belaufen sich auf 1000 000 M. 


129. Jahrg., Nr. 13 u. 14, S. 152 u. 162. 
Zur Frage der Tariferhöhung der 
deutschen Straßenbahnen. 

Bericht über die am 11. März 1916 in 
Berlin abgehaltene Vereinsversammlung der 
deutschen Straßenbahn- und Kleinbahnverwal- 
tungen. Es wird der Nachweis erbracht über 
die wachsenden Ausgaben, über die Verdich- 
tung des Betriebes, die Zunahme des Anlage- 
kapitals und die Abnahme seiner Verzinsung. 
Weiter wird dann die Terifentwicklung dar- 
gelegt und gezeigt, daß eine Tariferhöhung 
unvermeidlich ist, wenn die Verkehrsunter- 
nehmungen lebensfähig bleiben sollen. Es 
wird auch über die anschließende Besprechung 
berichtet. (S. Seite 331 ff. Zeitschrift f. 
Kleinb. 1916.) 

129. Jahrg., Vr. 14, S. 161. 
Podeus-Lastwagen. 

Mitteilungen über die von der Automobil- 
fabrik P. H. Podeus in Wismar für die deutsche 
Heeres verwaltung hergestellten Last-Kraft- 
wagen. Sie haben eine Tragfähigkeit von 
3000 und 5000 kg und können noch einen An- 
hängewagen mit 5000 kg Tragfähigkeit 
ziehen. 

Electric Railway Journal. 1916. 


[47. Bd., Nr. 11, S. 486.7 

Wie eine aloktriscia Bahn einen 

gute Einnahmen bringenden 

Güterverkehr hervorrufen 
kann. 

F. E. Wood bespricht die Maßnahmen, 
die von der Cumberland-County-Kraft- und 
Licht- Gesellschaft im Verein mit der Le- 
wiston-Augusta- und Waterville- Straßenbahn 
zur Einführung und möglichsten Pflege des 
Güterverkehrs getroffen worden sind, und 
macht Mitteilungen über die sehr günstigen 
Ergebnisse, Diese sind namentlich durch zweck- 
‚mäßige Gestaltung der Güterbahnhöfe, durch 
sehr geregelten Betrieb und Zusammenarbeiten 
mit den Verfrachtern erzielt worden. 


147. Bd., Nr. 11, S. 


491.7 


Vor mindern der Unsicherheit 
des Kapitalanlegers. 
J. Bauer erörtert die verschiedenen 


Fragen, die bei der Anlage von Kapital in 
Verkehrs- und ähnlichen öffentlichen Anlagen 
in Betracht kommen und die namentlich für 
die Sicherheit der Kapitalanlage von Bedeutung 


sind. Insbesondere behandelt er die Maß- 
nahmen zur Sicherung einer sorgfältigen 
Wertabschätzung und einer ausreichenden 
Rücklage. 


[47. Bd., Nr. 11. S. 494.] 
Rücklagen für Eisenbahnanlage- 
kapital. 
Mitteilungen über die von der Handels- 
kammer in Boston zu der Frage gemachten 
Vorschläge. 


| 
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147. Bd., Nr. 11, S. 495.] 
Wirtschaftlichkeit im Betriebe 
mit Starkstromverkehr. 

Die Bay-State-Straßenbahn hat dem Amte 
für öffentlichen Dienst von Massachusetts ent- 
sprechende Mitteilungen gemacht; hierüber 
wird berichtet. 

147. Bd., Nr. 11, S. 49.) 

Die Lage des Jitney-Verkehrs an 
der Pacificküste 

wird besprochen. 

Ä 147. Bd., Nr. 11, S. 503.] 

Ausrüstung und ihre Unterhal- 


tung. 
Von den besprochenen Fragen seien er- 
wähnt: Sandtrockenanlage mit ölbrenner: 


der Wert von gut und nicht gut unterhaltenen 
Schwellen; Versuche mit gitterförmigen Wider- 
ständen und Einführung von Normen hierfür; 
verstellbare Schutzgitter vor den Wagen der 
Louisville- and Süd-Indiana-Verkehrs-Gesell- 
schaft; Lötkolben, die die Hitze lange halten: 
Vorortwagen der Binghamton-Bahn. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1916. 


[14. Jahrg., 12., 13. u. 14. Heft, S. 129, 140 u. 
149.] 
elektri- 


Drahtseilbahnen 
schem Autrieb. 
H. Thieme weist auf die seele Bedeu- 
tung hin, die die Drahtseilbahnen als Berg- 
bahnen besitzen, und auf die Vorzüge des elek- 
trischen Antriebs. Er beschreibt dann die 
Seilbahnen Les Avants—Sonloup, Cassarate 
Monte Bré und Fidaz—Flimserstein nach An- 
lage, Ausrüstung und Betriebsweise. Erstere 
wird mit Gleichstrom von 750 Volt betrieben. 
sie ist ganz geradlinig und hat Steigungen von 
18 v. H. bis zu 4,5 v. H. Die zweite wird mit 
Drehstrom von 3600 V betrieben, sie liegt bei 
Lugano und ersteigt eine Höhe von 653 m mit 
Steigungen von 32,2 bis zu 53 v. H. Die dritte 
Bahn wird mit Wechselstrom von 210—220 V 
betrieben, sie liegt in Graubündten und dient 
lediglich dem Güterverkehr und zwar der Be- 
förderung von Sennereierzeugnissen abwärts 
und von Bau-, Brennholz, Lebensmitteln, Heu 
usw. aufwärts. Sie ersteigt bei einer wage— 
rechten Entfernung der beiden Endstationen 


mit 


von 1570 m eine Höhe von 855 m. 

114. Jahrg., 14. Heft. S. 153] 
Mittelflur wagen der Waggonfa- 

brik A.-G. Ur dingen a. Rh. 

Der zweiachsige mit tiefliegendem Mitten- 
eingang versehene Wagen faßt 54 Personen. 
auf 24 Sitz- und 30 Stehplätzen. Er verkehrt 
auf der Crefelder Straßenbahn. (S. auch S. 
432 dieses Heftes.) 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1916. 
137. Jahrg., 16. Heft, S. 205.] 
Die neuen Wagen der elektrischen 


Stadtschnellbahnen in New 
York. 
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Schluß der Beschreibung der Wagen von 
Kurt Perlewitz mit Angaben über den 
Stromabnehmer mit Hauptsicherung, die Brem- 
sen und Geschwindigkeitsüberwachungsvor- 
richtungen sowie die Gestaltung des Führer- 
standes mit dessen Einrichtungen für die 
Signalgebung. 

137. Jahrg., 21. Heft, S. 269.] 


Statistik der Kleinbahnen 
Deutschlandsfürdas Jahr 1914. 


Mitteilungen von Kurt Perlewitz über 
die Entwicklung der deutschen Kleinbahnen 
und ihre Betriebs- und Verkehrsverhältnisse 
nach dem Bericht in der Zeitschrift für Klein- 
bahnen, mit mehreren graphischen Darstellun- 
gen. 


Die 


137. Jahrg., 21. Heft, S. 271.] 
Ein neuer Zeigerfrequenzmesser. 

Dr.-Ing. G. Keinath gibt eine Zusam- 
menstellung der gebräuchlichen Anordnungen 
für Zeigerfrequenzmesser und beschreibt dann 
eine neue von Siemens & Halske hergestellte 
derartige Vorrichtung mit Resonanzschaltung, 
mit der sich eine sehr hohe Meßgenauigkeit er- 
reichen läßt. 


Journal of the Western society of Engineers. 
1916. 


[20. Bd., Nr. 6. S. 512.] 


Die Bingham- und Garfield-Bahn 


wird von H. C. Coodrich beschrieben. Sie 
liegt in Utah und erschließt ein sehr ergiebiges 
Kupfererzgebiet; sie ist 25,93 engl. Meilen lang 
und hat eine durchschnittliche Steigung von 
2.04 v. H. und enthält zahlreiche Brücken und 
vier Tunnel. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 


wesens in technischer Beziehung. 1916. 


[53. Bd., 8., 9. u. 10. Heft, S. 130, 143 u. 161.] 


Die Kosten der Erhaltung des Ober- 
baues 


in ihren Beziehungen zur Bahnbeschaffen- 
heit und zu den Betriebs verhältnissen werden 
von Oberingenieur a. D. Liebmann ein- 
gehend erörtert, wobei er sich namentlich auf 
die bei den böhmischen Lokalbahnen gemachten 
Erfahrungen stützt. Er behandelt zunächst die 
Statistischen und technischen Unterlagen und 
gibt in einer umfangreichen Zusammenstellung 
einen Überblick über die Unterhaltungskosten, 
den Schwellen- und Bettungsersatz, die Stei- 
gungs- und Richtungsverhältnisse usw. der 
böhmischen Lokalbahnen. Weiter wird das 
Verfahren zur Ermittlung der Kosten erörtert, 
wobei die Stärke des Verkehrs und die Bau- 
und Betriebsverhältnisse als Grundlage dienen, 
für die besondere Grüteziffern und Gewichts- 
zahlen ermittelt werden. Auch werden die 
durchschnittlichen Kosten und die einzelnen 
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Arbeiten der Erhaltung näher behandelt, und 
es werden die Verteilung der Kosten auf die 
einzelnen Arbeiten und die jährlichen Kosten 
des Ersatzes der Schwellen, der Bettung und 
der Gleisarbeiten bei den böhmischen Lokal- 
bahnen in mehreren Zusammenstellungen nach- 
gewiesen. 


1916. 
[67. Bd., Nr. 18, S. 214. 


Neuere Studien über die Schwan- 
kungen des Kraftbedarfs der 
elektrisehen Zug förderung. 


Schluß der Abhandlung von Dr. W. Kum- 
mer mit der Darlegung des Rechnungsganges 
und der Rechnungsergebnisse. In drei Tabellen 
werden die Schwankungs verhältnisse am Rad- 
umfang für Einzelstrecken sowie für Speise- 
punkte und für Speisebezirke zahlreicher Bahn- 
strecken mitgeteilt. 


Schweizerische Bauzeitung. 


Schweizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 


1916. 
[13. Jahrg., 15. u. 16. Heft, S. 113 u. 121.] 


Die elektrischenLokomotivender 
Bauart Örlikon der Rhä- 
tischen Bahnen. 

Fortsetzung und Schluß der Abhandlung 
mit Angaben über die elektrischen Einrichtun- 
gen, insbesondere der Einphasen-Lokomotiven 
von 800 PS. 


The Railway Age Gazette. 1916. 


[61. Jahrg., 1. Halbj.. Nr. 13, S. 755.] 
Plan 


Ein bemerkenswerter 


Hebung einer Bahn. 


Die Chicago-Milwaukee- und St. Paul-Bahn 
durchschneidet auf längerer Strecke einen 
Stadtteil von Chicago in Straßenhöhe und 
kreuzt dabei auch die Chicagoer Hochbahn. 
Es ist nun beabsichtigt, die in Straßenhöhe 
liegende Bahnstrecke so zu heben, daß alle 
Straßenübergänge wegfallen. Der Entwurf 
wird beschrieben. 


zur 


Verkehrstechnische Woche und Eisenbahntech- 
nische Zeitschrift. 1916. 
[10. Jahrg., Nr. 14/15, S. 113.] 


Beförderung vollspuriger 
Eisenbahnwagen auf Schmal- 
spurgleisen 
wird von A. Birk besprochen. Er beschreibt 
die Beförderung durch Rollböcke und durch Be- 
förderungswagen und macht Mitteilungen über 
die auf verschiedenen Schmalspurbalhnen benutzten 
Fahrzeuge. Weiter werden die Gleisanlagen 
für derartige Beförderung und die Betriebs- 
einrichtungen und -ergebnisse erörtert, und 
zum Schluß wird über die erzielten Erfolge be— 
richtet. 


Die 


Eisenbahn und Automobil auf dem 
Kriegsschauplatz. 


Th. Wolff bespricht die große Bedeu- 
tung der Eisenbahnen und Kraftwagen für die 
Kriegführung und behandelt insbesondere auch 
die Benutzung der Kraftwagen für die Perso- 
nenbeförderung sowie für den Nachschub von 
Gütern aller Art, in besonderen Lastwagen 
und Lastzugkolonnen, ferner als Panzerwagen, 
für Sanitätszwecke und als Altarwagen. 


[10. Jahrg.. Nr. 18/19, S. 145.7 
Die Zugfolge bei Schnellbahnen 


wird von Dr. Ing. Arndt in eingehender 
Untersuchung behandelt. Er erörtert zunächst 
die Zugfolgezeit und ihr Verhältnis zur Block- 
streckenlänge, dann die Zugwechselzeit und 
schließlich die Haltezeit. Die Ergebnisse sind 
in mehreren Zahlentafeln und bildlichen Dar- 
stellungen zusammengestellt. 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschritt 
ee ua | für Kleinbahnen. 


| Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 


[10. Jahrg.. Nr. 18/19, S. 154.] 


Mittelflurwagen der Waggon- 
fabrik A.-G. Ur dingen a. Rhein. 


Mitteilungen über einen von den Crefelder 
Straßenbahnen in Benutzung genommenen 
zweiachsigen Wagen mit tiefliegendem Mitten- 
eingang. Die Länge zwischen den Puffern be- 
trägt 11 m, er enthält 24 Sitz- und 30 Steh- 
plätze; von diesen entfallen 14 auf den Mittel- 
flur und je 8 auf die beiden Abteile. (Vergl. 
auch S. 430 dieses Heftes.) 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 


1916. 


[60. Bd., Nr. 20, S. 409. 


Neuere Motorlokomotiven. 


W. Schwarz bespricht die Vorzüge der 
Motorlokomotiven andern Lokomotivarten ge- 
genüber, die zu einer beträchtlichen Zunahme 
ihrer Anwendung, namentlich auch bei Uber— 
tagebahnen im Bergbaubetrieb geführt haben. 
und beschreibt mehrere größere Übertage- 
lokomotiven der Ruhrtaler Maschinenfabrik 
in Mülheim (Ruhr). 


— Seier 


[60. Bd., Nr. 20, S. 417.) 


Neue geschlossene Deeksitz- Mo- ` 


torwagen der Wiener städti- 
schen Straßenbahnen. 


Spängler macht Mitteilungen über die 
nach seinen Vorschlägen gebauten Decksitz- 
wagen mit tiefliegendem Mitten-Ein- und Aus- 
gang. Die 14,4 m langen Wagen enthalten 56 
Sitzplätze und können bis zu 100 Reisende auf- 
nehmen. 


1916. 


133. Jahrg., Nr. 12, S. 235.7 


Zur Frage der Haltestellen ver- 
minderung der Straßenbahnen 
in Groß Berlin. 


Kurze Mitteilungen über die von Prof. 
Giese im Verein für Eisenbahnkunde ge- 
machten Darlegungen. 


[33. Jahrg., Nr. 12, S. 235.] 


Mitteleuropäische Fahrordnung. 


E. Groh bespricht die Übelstände, die sich 
daraus ergeben, daß in verschiedenen Ländern, 
Städten und Gegenden im Fahrverkehr ver- 
schieden — rechts oder links — ausgewichen 
wird, und betont die Notwendigkeit, zu einer 
einheitlichen Fahrordnung auch für die Stra- 
Benbahnen zu gelangen. 


[33. Jahrg.. Nr. 14, S. 263.] 


Verminderung der oberirdischen 
Anlagen in Straßen. 


H. Hiller erörtert die Gesichtspunkte, 
die für die Aufstellung der verschiedenen 
über der Straßenfahrbahn und den Bürgerstei- 
gen anzubringenden Maste, Reklameständer. 
Haltestellentafeln usw. maßgebend sind, und 
behandelt insbesondere die Leitungsmaste 
elektrischer Bahnen und deren Mitverwendung 
zu Beleuchtungszwecken. 


[33. Jahrg., Nr. 14, S. 276.] 


Sicherungsanlage für Straßen- 


bahnen. 


E. Fels macht Mitteilungen über die von 
den Berliner Straßenbahnen an unübersicht- 
lichen Gleiskreuzungen angebrachten War- 
nungszeichen zur Verminderung der Geschwin- 
digkeit oder zur Veranlassung des Haltens. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 


rverwaltungen. 1916. 


[56. Jahrg.. Nr. 39, S. 458.] 
Die selbsttätige Signalanlage 
der Berliner Hoch- und Unter- 
grund bahn. 


Auszugsweise Wiedergabe des von A. 
Bothe im Verein für Eisenbahnkunde im Mai 
1916 gehaltenen Vortrags. Der Vortragende 
behandelte im wesentlichen die Sicherungs- 
anlagen auf der freien Strecke, wobei er ins- 
besondere die Zustände und Maßnahmen bei 
unbesetzten und besetzten Gleisabschnitten bei 
Anwendung von Flügelsignalen und Tunnel- 
lichtsignalen erörterte. 
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Mitteilungen 
Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn -Verwaltungen. 


No. 6 Juni Jahrgang 1916 


Gesehäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Gesehäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. B. die Tageszeiten: 


| | 
Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- vormittags zwischen 
genossenschaft. | 12-6 Uhr. . . 4 (42) 1) Fälle, 


1. Zusammenstellung der im Monat April 1916 vormittags zwischen 


glückten, 


in 470 (449) Fällen die Erwerbsunfähig- 


keit des Verunglückten, C. die Gefahrklassen: 


angemeldeten und erledigten Betriebsunfälle. 6—12 Uhr. . . . 169 (157) TE 
Im Monat April 1916 sind 473 Un- nachmittags zwischen 
fälle angemeldet worden, und zwar 7 Un- 12—6 Uhr. . . 160 (151) 5 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1916, ; ; 
dagegen 466 Unfälle aus dem Jahre 1916 5 nn 91 (95) 
gegenüber 451 Unfällen im Vorjahre. | un SS 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen | ohne besondere An- 966 
verursachten die erlittenen Verletzungen R SH * 
i 2 ——> 
, zusammen . . . 473 (451) Fälle. 


zus. 473 (451) Fälle. 1 385 (361) !), 
Die angemeldeten Unfälle verteilen ` 2 18 ( 14), 
sich auf: 3 SSC a. 
A. die Wochentage: 4 Se 
Sonntag 45 ( 38)1), 5 63 (73). 
3 82 ( 72), f =(=) 
Dienstag . 67 (58), 7 5 (2), 
Mittwoch . . . 2.2.2.2... B(T} | 8 2 (1), 
Donnerstag . 57 (83% œ wÜ⁵xwag 5 
Freitag 64 (74), | 10 ED 
Sonnabend . . . . 13 (54), — SE ' 
unbekannte Tage Sage br u: | (Straßengänger) ).. — () 
zusammen . 473 (451). | zusammen . . 413 (451). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat April 1916. 


Aus dem Monat April 1916 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. April 1916 waren unerledigt aus der Vorzeit. 1127 (935) 1) Unfälle. 
Im Monat April 1916 wurden gemeldet 473 ( 451) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung... 1600 (1386) Unfälle. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres 


Zeitschri ft | 
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nn für Kleinbahnen. 
Davon wurden erledigt: 1600 (1386) 1) Unfälle. 
1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 
BUND oee ⁰“¹·A ĩð v ea . q. . 4424 (402) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 63 (49) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 46 ( 39) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be. 
rufsgenos senschaften „ 
zusammen . . 534 (490) Unfälle. 
Am 30. ee 1916 blieben somit unerledigt ee E e 1066 ( 896) en 
8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen EEN sich im Monat April 1916 ES 5 
zur Veränderungen: 
Der a Be am 31. März 1916... 1 170 723,13 M (1 030 036,91 M) i). 
Zugang: 


Kosten des Heilverfahrens 6 364, 64 M ( 4978,82 M), 
Erhöhtes Krankengeld 372,30 „ ( 36749 „), 
Kur- und Verpflegungs- ö 
kosten 5309,35 „ (2 547,75 „), 
Sterbegeld: | | Klek? 
erstmalig festgesetzt. 653,99 „ ( 275,15 „), 
Fürsorge für Verletzte 


innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 16.00 „ ( 82,05 „), 


Freiwillige Leistungen. 105,00 „ — 5), 
Verletztenrente: 

erstmalig festgesetzt. 6842,73 „ (5 913, 10 „), 

ältere Fälle 5 659,13 „ (3 659,77 „), 

Entscheidung im Rechts- 

gange 134,77 „ (623,41 „), 

Witwenrente: 

erstmalig festgesetzt. . 124,74 „ ( 165,31 „), 

ältere Fälle 231,71 „ ( 327,41 „), 
Rente an Kinder und Enkel 

Getöteter: 

erstmalig festgesetzt. . 108,11 „ ( 260,15 „), 


ältere Fälle 482,75 „ ( 41171 „), 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenkause: 


Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. 157,83 „ ( 132,32 „), 
ältere Fälle 126,28 „ (92,79 „), 
Rente an Kinder und Enkel: | 
erstmalig festgesetzt. . 256,83 „ ( 199,75 „), 
ältere Fälle 157,41 „ ( 15946 „), 
Summe des Zugangs . 27 103.57 M (20 196.74 M). 


3 


Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens — M( 12,70 M), 
Kur- und Verpflegungs- 
Rostenmn 84 106.50 „ 0 — ,), 


Seite 106,50 M ( 12,70 M) 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind dio des Vorjahres. 


HE Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 435 


1170 723,13 M (1030036,91 M) 1) 
Übertrag 106,50 M( 12,70 M), 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 


lichen Wartezeit — e ( 97,18 ,), 
Verletztenrente: 7 
 Rentenherabsetzung . . 969,55 „ ( 1022,45 „). 
Rentenent ziehung 337,57 „ ( 252,20 „). 
Ausscheiden durch Tod 411,00 „ ( 224,80 „), 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in einKranken- 
haus Ae 0.0 Zr ae 132,22 „ ( 132,52 „), 
andere Ursachen . . 1721,66 „ ( 609,69 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Tod 68,00 „( — 5), 
Ausscheiden durch Ab- l 
findung 17,75 „( — 5), 
andere Ursachen 211,55 „ ( 156,93 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: | 
Ausscheiden durch Tod 53,10 „„ — 5), 
andere Ursachen 604,08 „ ( 652,06 „), 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 


Ehefrauenrente: 

andere Ursachen 43,10 „ ( 11800 „),; 
Rente an Kinder und Enkel: 

andere Ursachen 49,80 „ ( 71,20 „), 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie: 


andere Ursachen 19,75 „( — SE 


Summe des Abgangs . 4 745,63 M ( 3349,73 M). 


Zugangssumme . . . 27 103,57 M (20 196,74 M). 
Abgangssumme . . . 4 745,63 „ ( 3349,73 „). 


Verbleibt Zugang. 22 357,94 M ( 16 847,01 M). 


Darin sind enthalten 987,79 M (757,22 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 
n // r rk A 7 902,32 „ ( 6057,76 „). 


Stand der Belastung bis zum Jahresschluse am 
r e.... e dE ee 1 200 983,39 M (1052 941,68 M). 


EE — — — — 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


4. Zusammenstellung der im Jahre 1915 gemeldeten Unfülle und der daraus erwachsenen 
Verbindlichkeiten. 
Im Jahre 1915 sind 6774 Unfälle zur Anmeldung gekommen, gegenüber 6532 Un- 
füllen im Jahre 1914. 


| Wie diese 6774 Unfälle sich auf Monate, Wochentage, Tageszeiten und Gefahrklassen 
verteilen, ergeben die nachstehenden Übersichten: 
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a) Verteilung nach Monaten, Wochentagen und Tageszeiten: 


l 
| Wochentage Tageszeiten 


d 

D RES EJ a "ol & > u eb, 2 

Monate | 3 S 8 | £ = = BB 85 | 82 | = = 

pat Ep + j © | 2 17 Es bei | gu | 3 Ne) l 32 Ee 

l N E R > e 3,8 21 3° au: Dan 

| a S 32 8 e 2 las 5, | 38 311% 

„ = 1 = Ba — 28 | ei 2 =: 

2 ALE pe 5 3 [s 2885 38 35:5 

| | A na, 53 S Sg EE 

| | | | 
Januar . | 533 | 51 | 86 80 60 86 73 92 5 62 188 164 110 9 
Februar | 584 54 98 33 83 83 = 77 263 211 197 106 7 
März | 542 47 92 75 84 92 72 79 1| 48 192 181 116 5 
April 451 | 38 | 72 71 83| 74 54 142 157 151 95 6 
Mai. 495 40 74 70 85 67 84 70 5 28 211 168! 79 9 
Juni . 507 58 72 68 80 88] 76 65 — 51 185 185 86 — 
Juli 553 57 87 mi 89 85 71 74 2 48 198 209 917 
August. | 527 55 80 77 80 74 76 83 2 48 189 199 87 4 
September 576 53 70 98 93 63 96 99 4 61 203 209 99 4 
Oktober | 599 47 81 88 88 o 89 111 5 47 212 224 105 11 
November 600 47 80; 110 97) al 97 77 1 61 195 28 126 7 
Dezember. 807 56 123 130 116 140 125 | 7j | 6j 288; %5 191 15 
l 


zusammen . 6774 ' 1015 5 10351020 1042 1027 998 28 2427 2350 1291 84 


gegen 1914 . | 6532 eg 1036 1045 1059 928 945 990 25 | 635 2470 | 2307 1045 75 


b) Verteilung nach Gefahrklassen: 


| 
| 
| 
1 
| 
} 


| Gefahrklassen 


) 
FE 
— N — nn = 80 
Monate = | | | ` S 
7 | wen 
65 7 8,5 110 11 14 16 20 21 23 |55 
a | Ee 
— | | | | 
i > | | i ! 
Januar 533 439 13 — 1 j| 7%. 1 3 EE ES 
Februar. 584 484 7 — 2 75 — 3 3 — — — 
März . . . 542 430 11 13 92 — 114 — — — 
April. 451 361 14 | — — 73 — 2 1 — — — 
Mai ien) 495 405 13 — — 711 — 4 2 = = — 
Juni 507 416 18 Be 68 1| — Ss les "e 
Juli 553 462 19 — 1 67 — 2 2 — — — 
August . 527 449 20 — — 54 — 2 2 — — — 
September. 576 480 18 — 2 73 — 1 2 -— — — 
Oktober. 599 486 19 | — 2 86 — 3 3 — —— 
November. 600 489 18 | 1 2 838 = PB 14 = Ss Ss 
Dezember. . 807 645 8 | 2 2 125 — 13 2 — — — 
zusammen . 15 | 


6774 | 5546 | 198 6 93 2 40 24 = — BA 
| | | | | | 


Von den eingelaufenen neuen Anzeigen der geschäftlichen Behandlung im Jahre 


betrafen: 1915 unterlagen gegen 7536 Unfälle im 
Unfälle aus dem Jahre 1911 1 „, Jahre 1914. 
5 a > „ 1912 1 Im Geschäftsjahre 1915 wurden 785 Un- 
* om an aa 1913 7 


65 Todesfälle, 
46 dauernde völlige Erwerbsunfähigkeit, 


oa d 5 x) 1914 121 n 7 
39 77 39 n 1915 6644 i * 3 
zusammen 6774 Unfälle. 


Unerledigt aus dem Jahre 
1914 wurden. . . . 887 


übernommen, so daß . . . 7761 Unfälle 


482 dauernde teilweise Erwerbsunfähig- 
keit, 
192 vorübergehende Erwerbsunfähigkeit 


fälle entschädigungspflichtig, in denen für 
| Entschädigung gezahlt wurde. 


XXIII. Jahrgang. 
Juni 1916. 
Durch diese 785 neu entschädigten Un- 

fälle veränderte sich die Zahl der im Laufe 

des Jahres 1915 unterstützten Personen 


von 3055 auf 3468 Verletzte, 
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| 


„ 181 „ 521 Witwen, 
„ 698 „ 703 Waisen und Enkel, 
e 15 „ 11 Verwandte aufsteigen- | 


der Linie. 
In der Zeit vom 1. Oktober 1886 bis 


437 


taten der gewerblichen Unfallversicherung 
innerhalb des Bereiches der Straßen- und 
Klein-Bahn-Berufsgenossenschaft 


8925 Verletzte, 
638 Witwen, 
1237 Kinder und 
21 Verwandte aufsteigender Linie 


genossen und zusammen 13 678 140,66 M 
Entschädigungen verursacht. 


einschl. 31. Dezember 1915 haben die Wohl- Am 31. Dezember 1915 waren noch 


2939 Verletzte mit einer Gesamtjahresrente von 791 954,52 M, 


501 Witwen mit einer Gesamtjahresrente von . . a. 2. 2.2.2.0... 116 188,56 M, 
642 Waisen mit einer Gesamtjahresrente von 134 467,14 M, 
12 Verwandte aufsteigender Linie mit einer Gesamtjahresrente von 2 812,20 M, 
11 Ehefrauen qader im Krankenhause i mit einer Gesamtjahresrente von 3 387,60 M, 
, verpflegten Ver- z 
13 Kinder letzten 3 885,60 M, 


n n 77 77 


zus. 4118 Personen mit einem Gesamtbetrage von. 1 052 995,92 M 


Rentenempfänger. 
Zum Zwecke der Feststellung einer Entschädigung oder Ablehnung der Entschädi- 


gungsanträge wurden an Bescheiden erteilt . . . . 2: 2 kk 23% Stück. 
Davon sind: 

Bescheide (8 1583 R. V. cc )J) 2552 Stück. 

Endbescheide (§ 1606 R. V. O.77dddd )))) 3413 a3 


sind: 2895 Stück. 
— 
Die Bescheide hatten zum Gegenstande: 


erstmalige Festsetzung vorläufiger RenteennXngnnxnNn. 720, 
weitere Festsetzung vorläufiger Renteeeeenn???nn‚n¶n¶nnnnnnXnnxXxnnnènndndn 307, 
Dauerrenten ohne vorhergegangene Feststellung vorläufiger Renten 46, 
Dauerrenten anstelle vorläufiger Renten. 200, 
Ablehnung des Rentenanspruchs von vornherein 600, 
Entziehung vorläufiger Renten (Ablehnung von Dauerrenten) dg 221, 
Minderung, Entziehung oder Einstellung der Dauerr enten 57, 
Erhöhung der Dauerrenteeeenni.nnnn˖dn 11, 
Ablehnung der Erhöhung von Dauerrenten . nn T, 
sonstige Bestimmungen `... e 383, 
zusammen 2552. 

u u’ 

Von den 343 Endbescheiden betrafen: 

erstmalige Festsetzung vorläufiger Renten 65, 
weitere Festsetzung vorläufiger Renten . . eee 49, 
Dauerrenten ohne vorhergegangene Feststellung vorläufiger Renten. 15, 
Ablehnung des Rentenanspruchs von vornherein. 75, 
Entziehung vorläufiger Renten (Ablehnung von Dauerrenten) zzz 55, 
Belassung der vorläufigen Renten als Dauerr enten 11, 
Erhöhung der vorläufigen Renten bei Dauerrentenfeststellung 4, 
Minderung der vorläufigen Renten bei Dauerrentenfeststellung 12, 
Minderung, Entziehung oder Einstellung der Dauerr ente 28, 
Ablehnung der Erhöhung der Dauerrente nnn 8, 
sonstige Bestimmungen `... 21, 
zusammen 343. 


Gegen diese insgesamt 343 Endbescheide nach der R.V.O. sind 183 Berufungen 
gerichtet worden; mit den unerledigt übernommenen 49 Berufungen waren also 232 
Berufungen bei den Oberversicherungsämtern anhängig, von denen 60 Stück einen für 
den Kläger günstigen Ausgang hatten, unerledigt blieben 36 Berufungen. 


Kleinbahnen. 


438 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. tur Kleiabant 


5. Vergleichende Ubersicht der Abschlußrechnungen und der Umlagen für die Jahre 1914 
und 1915 nebst Vermögensübersicht nach dem Stande vom 31. Dezember 1915. 


— 
— © 
— 
. 


Ausgaben: 


1. Kosten der Fürsorge für Verletzte in den 

ersten 13 Wochen 1 526,55 0,11 0,06 
2. Unfallentschädigung . . . . . . 1155 031,17 86,75 86,67 
3. Unfalluntersuchung . . D 36 190,98 2,72 2,24 
4. Rechtsprechung bei den Oberversicherungs- 

ämtern und dem Reichsversicherungsamt 3 448,60 0,26 4 047,9 0,29 
Unfallverhütung TE 15 646,88 1,18 22 389,04 1,60 


5 
6. Allgemeine Verwaltungskokten 119 575,81 127 437,63 


1393 847,97 | 100,00 


zusammen 
Außerdem sind umgelegt: 


1 331 419,99 100,00 


7. Zuschlag zur Rücklage e .. 2300 000,00 — | 315 000,00 « — 
8. Für Gutschriften aus dem Vorjahre | 2806,73 — | 259,11 — 
Gesamtausgabe . . . 1 634 226,72 | — | 1 709 106,48 | — 
Einnahmen: | 

J. Zinsen aus den rees und Bar- | 
beständen. . . . pa A 61 026,10 | — 88 624,34 — 
2. Nachträgliche Beiträge Br Mitglieder Au} Bug — 1777,94 — 
3. Sonstige Einnahmen (aus Rückgriffen u. a.) 10 170,70 ; — 13 844,43 — 


Gesamteinnabhme . | 71 205,29 | 104 246,71 | — 


Gesamtausgabe . 1634 226,72 | 1 709 106,48 = 
Gesamteinnahme 71 205,29 104 246,71 — 
Mithin bleiben durch Umlage zu decken | 1 563 021,43 | — 1 604 859,77 | — 
Von den Genossenschaftsmitgliedern wurden nachgewiesen: 
| für it für 
1914 137915 
versicherte beschäftigte Personen l 137 500 | 324 011 
Entgelt . 2. Co EEE ee NM 127 622 566,01 117 858 608,78 
auf eine auf 
Der Durchschnittsbeitrag stellt sich versicherte 100 M 
Person Lohn 
M M 
für das Jahr 1915 5 | 45,953 1,362 
"nn 194 11586 1,225 
= > ge TOLI- eg Aë Ye e ee At e a E e a dee er, A 12,532 | 1,102 
p? r P 1912 . . ne D . e . e . e . e . e e S e e e e 10,990 | 1,004 
e = a REEL u en er Ze a VVV 10,676 1,001 
Zr 8 ia // / ee ae at i 11,048 1,074 
e o a DDO re a ae te een ee A ee aA 10,520 1,074 
SE JT Ee eg 1047 1.100 
E „ R/ E ee DM 1.5071 
— a E ne 10,581 1,119 
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Aktiva. Vermögensübersicht am 31. Dezember 1915. Passiva. 
1. Kassenbestand laut Rechnungs- * | | M 
Abschluß 20. wel 5441.37 | 1. Betriebsstock. . gd. 18624,76 


Wertpapiere zum Anschaffungs- 


preise: AAA i 2 439 084,70 
3. Beamtenkautions-Effekten 2 000,00 | 
4. Guthaben bei der Königl. See- 

handlung E 436 972.16 
5. Guthaben bei der Preuß. Centr.- f 

Genossenschaftskasse , 50,00 ` 
6. Guthaben bei dem Postscheck- | | 


. Mitgliederbeitragsreste . 49 133,13 


l 
Summe. 2991 029,08 


6. Vergleichende Gegenüberstellung 
der amtlichen Rechnungsergebnisse mehrerer 


Konto A wi e er ar ce sa | 8 343.57 


Berufsgenossenschaften aus dem Rechnungs- 


jahre 1914. 


In dem 1. Heft des 32. Jahrgangs der 
Amtlichen Nachrichten des Reichsversiche- 
rungsamts sind die alljährlich dem Reichs- 
tage vorzulegenden Rechnungsergebnisse 


der Berufsgenossenschaften und Ausfüh- 


rungsbehörden für das Jahr 1914 veröffent- 
licht worden. 


Die Angaben, die für die Allgemeinheit, | 


insbesondere für die Mitglieder der Straßen- 


und Klein-Bahn-Berufsgenossenschaft von 


Beachtung sind und sich in dem umfang- 
reichen Tabellenwerk zerstreut befinden, 


sowie eine vergleichende Übersicht der 


Rechnungsergebnisse mehrerer Berufsge- 
nossenschaften haben wir, wie in den Vor- 
Jahren, in folgendem zusammengestellt. 

Es bestanden im Jahre 1914 als Träger 
der öffentlich- rechtlichen Unfallversiche— 
rung: 


j 


| 


F 


! 


J. Schwebende Schuld | 


5. Verwahrungsgelder 


2. Rücklage 2 477 452,73 


3. Beamtenkaution n 2 000,00 


490 217,18 


2 735,26 


| 


Summe 20991 029.93 


a) 68 gewerbliche Berufsgenossenschaf- 
ten mit 835 939 Betrieben und 9451 618 
durchschnittlich versicherten Personen 
oder 8 274 900 Vollarbeitern, außerdem 
waren 14 Versicherungsanstalten, da- 
von 12 bei Baugewerks - Berufsge- 
nossenschaften, 1 bei der Tiefbau- 
Berufsgenossenschaft und 1 bei der 
See-Berufsgenossenschaft vorhanden; 


49 landwirtschaftliche Berufsgenossen- 
schaften mit 5485800 Betrieben und 
mit durchschnittlich 17 403 000 ver- 
sicherten Personen; 


563 Staatliche, Provinzial- und Kommu— 
nal-Ausführungsbehörden mit durch- 
schnittlich 1110066 versicherten Per- 
sonen oder 871077 Vollarbeitern. 


c) 


Somit waren im Deutschen Reiche im 
Jahre 1914 durchschnittlich 27 964 684 gegen 
29104491 Personen im Jahre 1913 gegen 


‚Unfall beim Betriebe versichert. 


Davon wurden als durch Unfall verletzt im Jahre 1914 gemeldet: 


schaften 


bei den landwirtschaftlichen Berufsge- 
nossenschaften . 


bei den sämtlichen Berufsgenossen- 


schaften . 
bei den Reichs- und Staatsbetrieben 


bei den Provinzial- und Kommunal- 
betrieben. 


bei den Versicherungsanstalten . 


zusammen 


bei den gewerblichen Berufsgenossen- 


514 975 oder 5,45 v. H. der Versicherten, 

123 872 oder 0,71 v. H. der Versicherten, 

638847 oder 2,38 v. H. der Versicherten, 

60 674 Oder 6,05 v. H. der Versicherten, 
3163 oder 2,95 v. H. der Versicherten, 
2289 

701973 


gegen 789 373 Unfallmeldungen im Jahre 1913. 
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Die genannten Versicherungsträger leisteten: 


1. die 117 Berufsgenossenschaften: 


für Entschädigung an Verunglückte und Hinterbliebene ein- 
schließlich der Fürsorge in den ersten 13 Wochen | 162 423 397,81 160 288 314,92 
» Kosten der Unfalluntersuchung und der Feststellung der | 


Entschädigung 5 229 841,05 | 6 037 665,24 
„ Kosten des Rechtsganges (Schiedägerichtskosten und außer- | | 

gerichtliche Kosten vor dem Reichsversicherungsamt) | 852 072,66 1 445 074,70 
„ Kosten der Unfallverhütung . . gg | 2447 902,7 2660 529,14 
„ laufende Verwaltungskosten . . 2 2 2 2 22220202... 18781 602,96 18 860 595, 
„ sonstige Ausgaben e | 2 289 289,78 1994 899,42 


„ Einlagen in den Nee N 7 435 709,73 | 12 761 535,13 


| 
zusammen. | 205 480 380,36 204 048 714,43 
2. die Reichs-, Staats-, Provinzial- und Kommunalbetriebe 
(Ausführungsbehörden) K.Z e ir e ee 14 940 120,68 14 968 027,8? 
3. die Versicherungsanstalten der Baugewerks-, der Tiefbau- 
und der See-Berufsgenossenschaften Te 2 606 075,15 2814 391,61 


Demnach wurden im Vollzuge der Unfallversicherungsgesetze 
l im ganzen aufgewendet. . . s 2220 e 223 026 576,19 | 221 821 133,:6 


An den vorstehend nachgewiesenen Ausgaben nahmen teil u. a.: 


| 
1 631 419,99 | 1557 213,25 
| 


1. die Straßen- und Klein-Bahn-Berufsgenossenschaft | 
2. die Privatbahn-Berufsgenossenschäft . . . 2 2 2220. | 412 963,12 467 221,45 
3. die Lagerei-Berufsgenossenschaft . . 2. 22222 een. 6236 725,21 6459 167,42 


4. die Fuhrwerks-Berufsgenossenschaft . 3 433 280,35 3 582 531,19 
5. die Tiefbau-Berufsgenossenschaffff ll. | 4744 748,80 4740 352,14 
| 

In diesen fünf Berufsgenossenschaften 1000 Vollarbeiter oder auf 1000 M Lohn an- 
ist die Tätigkeit der Versicherten in viel- | nähernd gleich sein würden. 
facher Beziehung gleichartig oder doch ähn- Die nachstehenden Vergleichstabellen 
lich, weshalb anzunehmen wäre, daß auch | zeigen jedoch, wie sehr verschieden die 
die Unfallhäufigkeit und die Unfallasten auf | Schlußergebnisse sind: 


Unfallentschädigungen im Jahre 


Auf 1000 M Lohn 5 | | 
kommen bei: | 1914 | 1913 1912 1911 f 1910 1909 | 
WC M MNM M M M 


6 1906 1905 
E ' M 


der Straßen- u. Klein-Bahn- | 

Berufsgenossenschaft 9,05 8,6 12,40 8,48 8,97 9,31 9,26 

der Privatbahn - Berufs- | 
| 


Kä 
| 
| 
| 


| 
9,05 9,17 | 9,23 
? 


genossenschaft . 14,50 | 13,87 14,09 14,20 14,24 | 14,3 | 12,89 12,55 | 12,66 | 12, 
der Lagerei - Berufsge- | 
nossenschaft . 10,37 11,00 11,65 | 11,96 11,86 | 1246 13,14 


der Fuhrwerks - Berufs- 


12,55 | 11,03 9,80 


| | 
genossenschaft . 205, 23,24 | 24,34 25,58 | 27,49 29,61 31,22 | 31,85 31,31 33,21 
der Tiefbau - Berufsge- | | | ' | 
nossenschaft . | 173 12,85 13,67 13,22 14,53 16,28 14,85 14,6 15,75 | 17,17 


allen gewerblichen Berufs- | | | 
genossenschaften im | | | | | | 
| i 


| 
Durchschnitt. | 12,65 10,82 12,62 11,82. 12,54 17,186 13,11 | 12, 12,76 13.3 


ee] Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 441 
Beiträge im Jahre 
Auf 1000 M Lohn JJ BE SERERE TERRASSE EEE 
komen bar 1914 | 1913 1912 1911 1910 1909 1908 | 1907 1906 1905 
“im | M M M M, NM 1 M M 
) 1 ‚ 
der Straßen- u. Klein-Bahn- ı | | | | | | 
Berufsgenossenschaft . | 12,25 11,0 10,04 10,08 | 10,75 11,03 11,0 10,1 11,20 11,80 
der Privatbahn - Berufs- | | | | | 
genossenschaft.. 15,25 16,32 20,0 16,90 16,91 16,96 16,14 14,48 15,01 15,21 
der Lagerei - Berufsge- | | | | 
nossenschaft . Sege | 12,25 13,9 | 13,87, 13,27 15,02 16,32, 15,81 ! 15,69 | 16,93 ' 16,52 
der Fuhrwerks - Berufs- | | | | Ä 
genossenschaft . 25,1 26,80 34,68 32,0 35,79 36,33 41,9% | 40,98 43,11 42,2 
der Tiefbau - Berufsge- | | | 
nossenschaft. i 19,84 15,04 | 17,50 16,28 17,70] 19,80 18,07 | 17,79 | 20,51 | 25,31 
allen gewerblichen Berufs- | | | | , | | 
genossenschaften im ' | | | | 
Durchschnitt . g | 13,27 . 12,9 | 16,70 | 15,28 | 16,42 | 17,58 | 17,50 | 16,35 Ä 16,95 | 16,91 
Die Unfallhäufigkeit berechnet sich 
| im Jahre 1914 | auf 1000 Vollarbeiter kommen 
iai PE D 1914 | 1918 l 
gemeldete ` 5 | CS ? | f 
tigte Voll- digte cee lee entschä- gemeldete: SE 
arbeiter . e. TERE 
| | Se — Unfälle 
der Straßen- und Klein-Bahn- | | | Ä 
Berufsgenossenschaft 88 603 6532 678 73,72 7,65 | 67,41 6,7 
der Privatbahn - Berufsge- | | | | 
nossenschaft | 21 418 1442 103 67,33 4,81 | 72,66 4.94 
der Lagerei- "Berufsgenossen l | | l | 
schaft. 301000 20 890 2793 69,40 9,28 70,87 9,00 
der Fuhrwerks - RE | | | 
nossenschaft 95452 8684; 1797| el 18,83 . 798 17,37 
der Tiefbau - Berne n | | | 
schaft . 167 981 17664 2528 | 108,15 15 99,33 (13,07 
allen gewerblichen Berufs- | | | | 
genossenschaften | , 8274 900. 514975 66 580 | 62,23 8,05 61,33 | 7,91 
An laufenden Verw e Gegen, durchselmittlich im Jahre: 
| 1914 | o 1913 
bei ba l Ver- auf 1 Voll- auf aut 1 ge auf 1 Ver- auf i Voll- auf auf 1 ge- 
1 e 1000 M meldeten 1000 M meldeten 
sicherten arbeiter Lohn * Unfall N sicherten arbeiter | Lohn Unfall 
V NX M | M M MX M 
der Straßen- und Klein-Bahn- | | | i | 
Berufsgenossenschaft 1,30 1,25 , 0,9 18,31 | 1,28 1,25 0,88 18,50 
der Privatbahn - Berufsge- ' | | 
nossenschaäft . . I Lu 0,96 | 0,82 14,43 j 1,13 O, 97 0,84 1342 
der Lagerei-Beru fagenossen- | | ' Ä 
schaft. ; 2,47 2,17 2,09 35,57 2,28 2528 1,93 32,20 
der Fuhrwerks - Berufsge- | | | | 
nossenschaft . 3588 4,15 3,64 45,58 3,18 | 3,58 3,29 | 44,86 
der Tiefbau-Berufsgenossen- | | | | 
schaft. ; | 1,36 2,60 1,90 | 24,74 1,09 1,86 | 1,86 | 18,70 
allen gewerblichen Berufs- | 5 | 
genossenschaften: | Ä | | 
im Durchschnitt | 1,48 1,70 1,42 27.25 1,34 1,50 1,23 | 24,4 
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Patentbericht. 
Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 


W. 


— ä 


F. 


EI 


W. 


. 21 152/20e. 


26 480,20 J. 


M. 


42 025/19 a. 


Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb. 


42 740/201. Kurbelmechanismus für elek- 


trische Motoren mit beiderseitiger Kur- 


bel; Zus. z. Anm. S. 42 482. — Siemens- 
Schuckert- Werke, G. m. b. H., Siemens- 
stadt b. Berlin. 


20 100% 0b. Lokomotivtender mit Ein- 
richtung zum Trocknen des Brennstoffes 


durch Abdampf der Lokomotive. — Clas 
Gabriel Timm, Engelsberg, und Hjalmar 
Johan Daniel Braune, Stockholm. 
Vorrichtung zum schnellen 
Lösen und Verbinden von Faltenbälgen 
an Durchgangswagen. — Philipp Em— 
merich, Kiel. 
46 036/0e. 


Cassel. 

27 495/20 i. Freigabeschaltung für Fahr- 
straßenhebel. — Allgemeine Elektrizi- 
täts-Gesellschaft, Berlin. 

Einrichtung zum Schutze 
von Kollektormotoren, die in Generator- 
schaltung gebremst werden, 
dere für Bahnzwecke. 
Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


. 24 176/20 f. Anstellvorrichtung für Brem- 


sen. — Compagnie Generale d’Electri- 
cite, Manufacture D'Isolants & Objets 
Moulés, Paris. 
58 518/20 h. Wagenschieber. — Frieda 
Meyer, Zürich. 

78 917/20i. Zunge für Weichen und 
Kreuzungen. — Julius Brummer, Resi— 
cabanya (Ungarn). 

39 297/201. Antriebsgestänge für elek- 


lslvio 


trisch betriebene Fahrzeuge. 
Filippini, Florenz. 

46 801/201. Steuersystem für elektrisch 
getriebene Fahrzeuge, bei dem die selbst- 
tätige Beschleunigung durch einen vom 


Motorstrom beeinflußten Grenzschalter 


überwacht wird. — Westinghouse Elec- 
trie Co. Ltd., London. 


2. Bau. 


Über eine größere Zahl von 
Schwellen reichende Schienenstoßunter- 


lagsplatte mit Befestigungsansätzen. — | 


Gustav Gangloff, Saaralben (Lothr.). 


Bettanordnung für Eisen- 
bahnschlafwagen. — Wegmann & Cie., 


insbeson- 
Allgemeine 
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K. 57 333/1942. Gleisrück maschine. deren 
Drehschemel mit quer verschiebbaren 
und lotrechten Zwängungrollenpaaren 
nebst Anhubvorrichtung für das Gleis 


versehen ist. — Otto Kammerer. Char- 
lottenburg. 
Erteilungen. 
1. Betrieb. 
291893. Nachstellbares Hängewerk für 


Bahnoberleitungen. — Allgemeine Elek- 
trizitäts-Gesellschaft. Berlin. 

292025. Vorrichtung zum gleichzeitigen 
Schlieben der Türen von Eisenbahn- 
wagen mittels Druckluft von einer Stelle 
aus. — Knorr-Bremse-Akt.-Ges., Berlin- 
Lichtenberg. 

292026. Drehscheibe mit geteilten. durch 
ein Blattgelenk verbundenen Hauptträ- 


gern. — Gg. Noell & Co., Würzburg. 
292091. Elektrisclie Weichenstellvorrich— 


tung. — Siemens-Schuckert-Werke. G. 
m. b. H., Siemensstadt b. Berlin. 


2. Bau. 


291 959. Einrichtung zur Sicherung der 
Laschenschrauben bei Schienenstoßver- 
bindungen. — Johann Berger, Duisburg— 
Beeck. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1171060. — John S. Johnson und Henry 
A. Johnson, Chicago, Staat Illinois. 


Wagenbremse. 


Bei der Bremseinrichtung ist auf dem 
Wagengestell eine Stütze a befestigt. an der 
ein Arm b vorgesehen ist. An diesem Arm 
ist das eine Ende einer bogenförmigen 
Blattfeder c befestigt, die am anderen Ende 
einen Arm d trägt, auf dessen Unterseite der 


Bremsschuh ist. Er ist 


f vorgesehen 
zum Eingriff zwischen Rad und Schiene aus- 


An dem freien Ende des Armes d 
ist ein Kabel g befestigt, durch das 
wenn es in der einen Richtung gezogen 
wird, der Bremsschuh f entgegen der Wir- 
kung der Feder e in Bremseingriff mit Rad 


gebildet. 


. und Schiene gesetzt wird. 


XXIII. Jahrgang. 
_ __Juni_1916. 


2. Nr. 1171278. — Oliver C. Thompson, 
Phoenix, Staat Arizona. 


Zusammengesetzte Schiene. 


In dem Betonbett a ist ein Trog b ein- 
gesetzt, der mit an seinen oberen Flanschen 
c gebildeten Ankern d im Beton fest einge- 
bettet ist. In dem Trog b ist ein Füll- 
stück f angeordnet, dessen oberer Teil mit 
einer die Lauffläche für die Räder bilden- 


a 


den Kopfplatte g versehen ist. Zwischen 
dieser und der inneren schrägen Wand des 
Troges b ist eine die einzelnen Teile aus- 
wechselbar zusammenhaltende Keilstange h 
eingetrieben, und zwar liegt sie derart, 
daß sie die Bildung einer geeignet tiefen 
Laufrinne i für die Radflanschen ermög- 
licht. 


3. Nr. 1 171 335. — Thomas L. Gray, Seattle, 
Staat Washington. 


Vorrichtung zum Festklemmen eines Rades 
auf den Schienen. 


Die Vorrichtung, die sich durch ihre 
Einfachheit auszeichnet, besteht aus zwei 
Winkelstückchen a, die auf der Schiene und 
untereinander in der Nähe ihrer Enden 


bei b durch Schrauben und Muttern be- 
festigt werden. Auf den Winkelstücken sind 
Nasen oder Haken c vorgesehen, die über 


— — — 


— ( (—ñ—— — 


die Radfelge nach innen greifen und da- 


durch eine Vor- oder Rückwärtsbewegung 
des Rades d sowie seine Bewegung in senk- 
rechter Richtung wirksam verhüten. 


4. Nr. 1172 965. — Charles M. Feist, Sioux 
City, Staat Iowa. 


Kontaktrollenlagerung. 


Die Achse für die Kontaktrolle a be- : 


steht aus zwei Teilen b, ö, die einstellbar 


und ausnehmbar in den Schenkeln der Ga- 
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bel c sitzen. Die Rolle a bildet eine innen 
konvexe Lauffläche d und die beiden Achs- 
teile b, b ergänzen sich an den aneinander 
stoßenden Kanten zu einer entsprechenden 
konkaven Laufrinne Zwecks Schmierung 
der Laufflächen sind in geeigneten Bohrun— 


gen der Achsteile von außen zugängliche 
Schmierstöpsel f verschiebbar angeordnet, 
die durch Federdruck gegen die konvexe 
Innenfläche der Rolle a gehalten werden 
und somit eine gut selbsttätige Schmierung 
bewirken. 


5. Nr. 1173844. — William Earl Munslow, 
Steubenville, Staat Ohio. 


Metallschwelle. 


Die Schwelle besteht aus zwei röhren- 
förmigen Teilen a, die in der Mitte mitein- 
ander verbunden sind. Zu diesem Zwecke 
sind die Teile auf ihren inneren Enden mit 
Gewinde b versehen und auf ihnen mit 
Innengewinde versehene flanschenartige 
Scheiben e aufgesetzt, die durch Drehen in 
Längsrichtung verstellbar sind. Zwischen 


den Scheiben e ist eine Isolierscheibe d 
vorgeschen, und alle drei sind durch in ge— 
eigneter Weise isolierte Schrauben aneinander 
befestigt. Nahe den äußeren Enden sind die 
Rohrstücke abgeflacht, um Schienensitze f 
zu bilden. Durch die verstellbare mittlere 
Verbindung der zweiteiligen Schwelle wird 
es ermöglicht, die Schwelle für verschiedene 


Spurweiten zu benutzen. 
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Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Die Straßenbahnen Leipzigs im Kalenderjahr 1915. 


Die Straßenbahnen Leipzigs zusammen als einheitlich betriebenes Unternehmen gedacht: 


1914 


1915 


Zu- oder 
Abnahme 
v. H. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen S.A ee ER 
auf 10 000 Eihwöhner. „ ee a 
Jahresverkehr: 


im ganzen (einschl. Abonnenten) . 

für das Kilometer Bahnlänge 

für das Wagenkilometer 

Fahrten für den Einwohner . 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen . 

für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 
im ganzen a . NM 
für das Kilometer Bahnlänge N 


für das Wagen kilometer . Pf 

für den Fahrgast überhaupt . 

für den Abonnenten . 

für den bar zahlenden Fahrgast = 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km 
Wagenpark: 

Motorwagen 

Anhängewagen . 


Personal 


| 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


| 
| 


751.000 


129,16 
1.720 


127 466 675 

986 890 
3.13 
170,00 


40 695 963 
315 082 


12 209 161 

94 527 
30,00 
9,58 


2839 


rd. 751 000 


130,05 
1,732 


119041 487 
915 352 
3,48 
158 


34 162 998 
262 691 


11 014 477 
84 694 
32,24 
9,25 
6,56 
9,75 
290,059 


691 
546 


76 


| + 1,30 


Abonnenten brachten mit 1233825 M 11,20 v. H. der Personeneinnahme (1219788 M und 
9.9 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 18812612 Fahrten 15,80 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 


18559437 Fahrten und 14.56 v. H. der Fahrgäste). 


33,54 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (11 459 207 km). 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen ; 
auf 10000 Einwohner; 


Jahresverkehr: 


4 


im ganzen (einschl. Abonnenten) . 


freifahrende Soldaten (schätzungsweise) . 


für das Kilometer Bahnlänge 

für das Wagenkilometer 

Fahrten für den Einwohner . 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen. 

für das Kilometer Bahnlänge 
Betriebseinnahme: 


im ganzen er . ee, | 
für das Kilometer Bahnlänge 


. km | 


62,94 


84 978 865 
7 000 00) 
1350 157 

3.34 


— 


25 476 095 
404 768 


8 103 139 
128 744 


Große Leipziger Straßenbahn. 


80 416 274 
4 500 000 
1263 414 

3,77 


21 313 155 
334 849 


7392 121 
116 137 


Zu- oder 
Abnahme 
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| Zu- oder 
1914 | 1915 | Abnahme 
| | 
für das Wagenkilometer . . . . Pf 31,8 | 34,7 Ä -- 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ 9.54 | 9,19 — 
für den Abonnenten gë o p 5.48 a 5,64 — 
für den bar zahlenden Fahrgast KE 9,99 | 9,65 — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km | 147,821 | 143,239 + 0.28 
Wagenpark: ` 
Motorwagen 441 | 450 — 
Anhängewagen 5 376 | 376 — 
Personal 2008 | 1954 — 2,69 


i ! i 
Abonnenten brachten mit 521863 M 7,6 v. H. der Personeneinnahme (468414 M und 
5,78 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 9249 238 Fahrten 11,50 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 8 540 363 
Fahrten und 10,05 v. H. der Fahrgäste). 
36,40 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (7 759 148). 


Leipziger Elektrische Straßenbahn. 


| | | Zu- oder 
11914 Abnahme 
J ¹·¹ ä ͥ ͤmñ̃ ; «? SG 
| 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets Ä 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 


1 
| 
im ganzen NEEN KIN | 50,98 51,16 40,35 
auf 10 000 Einwohner« Me ee | — | u | SCH 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . ; 37 676 462 | 33 980 619 e—. 9.81 
für das Kilometer Bahnlänge 739 044 | 664 203 | — 
für das Wagenkilometer . a 2,68 , 2,90 | — 
Fahrten für den Einwohner | em = — 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen. | 14 050 834 11 734 721 216,18 
für das Kilometer Bahnlänge 275 615 229 373 | — 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen . 3 582 598 3142401 — 12,29 
für das Kilometer Bahnlänge e | 70 275 61 423 | — 
für das Wagen kilometer Pf j 25,50 26,78 — 
für den Fahrgast überhaupt . e | 9,51 | 9.25 | — 
für den Abonnenten 3 e l 1,75 7.68 | — 
für den bar zahlenden Fahrgast ; i 10,00 10,00 !) — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) . kin 110,30 | 110,30 — 
Wagenpark: | | | 
Motorwagen . 2 2 2 2 2 2 2 ne. 235 235 | — 
Anhängewagen | 170 | 170 — 
Personal 2. 22.8 8 a. 2 eh Ä 825 916 + 11.03 


| 


Militär 5 Pf. 

Abonnenten brachten mit 656113 M 20,88 v. H. der Personeneinnahme (700 553 M und 
19,55 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 8547364 Fahrten 25,15 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
9044003 Fahrten und 24.00 v. H. der Fahrgäste). 

28,31 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (3 321 995 km). 


Leipziger Außenbahn. 


| Ju- oder 
1914 1915 Abnahme 
v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . i — | — — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen „„ „ = sk 16.68 | 16,68 = 


auf 10 000 Einwohner: N E E A — 
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Zu- oder 
| 1914 1915 Abnahme 
| v. H. 

Jahresverkehr: | 

im ganzen (einschl. Abonnenten) . 1811348 1644594 B 

für das Kilometer Bahnlänge 288 450 278 453 | = 

für das Wagenkilometer 4.11 4,16 

Fahrten für den Einwohner — — — 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen 1 169 034 1115 122 — 4,01 

für das Kilometer Bahnlänge . 70.086 66 553 = 
Betriebseinnahme: 

im ganzen | 523 424 479955 — 8.30 

für das Kilometer EH „ oR i 31 580 28 774 SC 

für das Wagenkilometer . . . . . Pf 44,77 43,04 | ES 

für den Fahrgast überhaupt . . . . ,} 10,88 10,33 -- 

für den Abonnenten . N 5.21 5,50 SS 

für den bar zahlenden Fahrgast 8 12,32 11,69 -- 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 31,52 31,52 S 
Wagenpark: | 

Motorwagen 6 6 gë 

Anhängewagen l — = = 
Personal 6 6 — 


Abonnenten brachten mit 55549 M 11.64 v. H. 
H. im Vorjahr) und stellten mit 1016010 Fahrten 21,87 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 


9,71 v. 
975071 Fahrten und 20,7 v. H. der Fahrgäste). 


33,90 v. H. der Betriebsleistung erfolgten 


A. Große Leipziger Straßenbahn. 
Aktienkapital. . 12 000 000 M. 
E 10 557 000 N. 
Hypotheken 292 000 M. 
Dividende (Vorjahr 6½ v. II.) 6½ v. H. 
Kalenderjahr 1915. 
Abrechnung. 


Berichtszeit: 


* 
Einnahmen: | 
Vortrag . . e e e de A EE 
Betriebseinn: en 7392 121 
Plakatiniete. 1323 
Mietzinsen . 10 092 
Betriebsführung der Auße as an | 
Stromlieferung... .. 22574 
Verschiedenes.. ..... 6 191 
zusammen 7 529 684 


D 
} 
l 


Ausgaben: 


Betriebsausgaben, einschl. 530255 M 
für Steuern und Abgaben sowie 


892 220 M für Kriegsunterstützung. 
Hypothekenzinsen 0 
Sicherheiten der 


5.034.009 
SE eg 11835 
Ange— 


Zinsen auf 

stellten . 7 789 
Zinsen. 3 5 7 966 
Teilschuldverse SR en 424200 
hücklage für E ; 650 000 
Tileung .. DESEN NEE 


Abse Dette n. 31501 


der Personeneinnahme (50821 M und 


durch Anhängewagen (378064 km). 


| M 
Aus dem Überschuß: 

Gewinnanteil und Zuwendungen an 
Vorstand und Beamte. 40.000 
‚ Gewinnanteil an Aufsichtsrat. 26900 

6½ v. H. Dividende 780 000 

Vortrag | 32 484 

zusammen 529 684 


| 


483 000 | 


B. Leipziger Elektrische Straßenbahn. 


Aktienkapital 8 000 000 M. 
Schuldverschreibungen 2994500 M. 
Anleihe 3 000 000 M. 
Dividende (V 1 9 O v. . II.) O v. H. 


20. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 


Abrechnung 


| M 
Finnahmen: 
Vortrag.. „ me S a 4621 
Betriebse nalen 3142 401 
Grundstückserträge 11519 
Reklame-Pacht 6 160 
Verschiedenes 10 


zusammen .. dE 164 711 


XXIII. Jahrgang. 
Juni 1910. 


Ausgaben: 


Betriebsausgaben, einschl. 224 231 M 


für Steuern und Abgaben . 2 285 691 
Schuldverschreibungenzinsen | 119 780 
Anleihezinsen . 135 000 
Zinsen . 5 e 77 183 
E enn A 2 626 
Abschreibungen EE | 62 092 
Erneuerungsfonds (Bestand 1089 028 

Mark) -| 300 000 
Bahnkörper - Tilgungsfonds (Bestand | 

1 734324 MW) .. I00 000 
Tilgungsfonds II (Bestand N 101 120 M) 55 000 

Aus dem.Überschuß: 

Reserve fonds. 1106 
Aufsichtsralt e | 6 000 
Beamten- und Unterstützungsfonds 18 000 
Vortrag e ët e A | 1633 
n 

zusammen 3 164 711 

C. Leipziger Außenbahn. 

Aktienkapital . 3 000 000 M 

Schuldverschreibungen . 3 000 000 M. 

Dividende (Vorjahr 5 v. H.) . 5 v. H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 


Abrechnung. 


Einnahmen: 
Vortrag 5 
Betriebseinnahmen . 
Betriebszuschuß . 
Zinsen 
Mieten . 
Verschiedenes. 
zusammen | 701 061 
Ausgaben: 
Betriebsausgaben, einschl. 24887 M 
Steuern und Abgaben. 336 468 
Zinsen e a8. 2 830 
Schuldverschreibungenzinsen ee 135 000 
Abschreibungen . ; | 4 025 
Tilgungsfonds (Bestand 135 000 M) 12 000 
Erneuerungsfonds (Bestand 487 471 M u 
nach 5760 M Entnahme) . 32 000 
Aus dem Überschuß: | 
Reservefonds . 8 10 000 
Rückstellung für Talonsteuer ht | 1 500 
Gewinnanteil des Aufsichtsrats und | 
des Vorstandes | 9779 
5 v. H. Dividende . 150 000 
Vortrag d 7 459 
zusammen ; | 701 061 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb. „Verwaltungen. 


— — —⅛— . —— —— . ̃ — — — 


447 


2. Ostdeutsche Eisenbahn-Gesellschaft. 


Aktienkapital . 2 500 000 M. 
Obligationen ! ; 1 963 000 M. 
Dividende (Vorjahr 9 v. H.) 7 v. H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 


Samlandbahn. 
(47 km Betriebslänge.) 


— 


| 1914 | 1915 
Einnahmen 550 276 
Ausgaben „ | 296 039 296 096 
Überschuß M || 232022 254 180 
Dividende. .v.H. 21½ | 21/3 
Beförderte Personen 646 397 757 157 
Beförderte Gütertonnen . 76 892 | 71 501 


i 
Fischhausener Kreisbahn. 
(22,95 km Betriebslänge.) 


1914 | 1915 


Einnahmen 

Ausgaben . 

Fehlbetrag M | 1 076 | 71568 
Haffuferbahn. 


(48,34 km Betriebslänge.) 


Einnahmen .. M d 876 730 | 389 369 
Ausgaben | 173 606 | 156 985 
Überschuß a 203 125 182 384 
Dividende. Su, 


Königsberger Kleinbahn. 
(59,70 km Betriebslänge.) 


1914 | 1915 


M || 294 988 | 285 051 


Einnahmen 

Ausgaben . 

Uberschu . .... M | 99 380 | 81 221 
Dividende. | 2 


Wehlau-Friedländer Kreisbahnen. 
(66,68 km Betriebslänge.) 


Einnahmen M 165 788 99 935 
Ausgaben A | 150948 116 255 
Überschuß M | 14 840 

Fehlbetrag 21 320 


1) Die Verschlechterung des Betriebsergebnisses ist 
eine Folge der durch den Einfall der Russen veranlaßten, 
mehrere Monate hindurch währenden Betriebseinstellung 
auf den Strecken Tapiau—Labiau und Tapiau— Friedland. 
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Die Abrechnung des Gesamtunternehmens | 3. Bochum-Gelsenkirchener Straßenbahnen. 
ergibt einen Reingewinn von 201184M (im | Aktienkapital. . . . . . `. 10000000 M. 
Vorjahr 256 680 M), aus dem 7 v. H. Dividende Teilschuldverschreibungen . 2159000 M. 
auf 2500000 M Aktien (im Vorjahr 9 v.H.) ge- Anleihen . . . . . 4518 520 M. 
zahlt und 11 908 M vorgetragen werden. Dividende (Vorjahr 8½ v. H.). . Ge H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets 735 000 6,80 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | | 
im ganzen <... sr Ave) | 118,56 | 119,52 0,81 
auf 10 000 Einwohner. „ 1,61 | 1,62 — 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) 29 374 889 | 28 331 893 — 
außerdem Frei fahrer 2 974 360 | 4417 870 48,53 
für das Kilometer Bahnlänge . . ... 247 764 237 047 — 
für das Wagen kilometer 3,49 | 3,69 — 
Fahrten für den Einwohner 39,97 | 38,39 | — 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen 8 429 657 | 7 679 816 — 8. 90 
für das Kilometer Bahnlänge 71 100 | 64 255 = 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen ba N MM 3 795 523 3546 703 — 6,56 
für das Kilometer Bahnlange e. e sr 32014 29 675 — 
für das Wagen kilometer . Pf 45,03 46,18 — 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ 12,93 12,52 — 
für den Abonnenten dr Li 5,39 5,34 — 
für den bar zahlenden Fahrgast EE 14,06 13,75 = 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 162,85 163,03 0,10 
Wagenpark: | 
Motorwagen 206 203 = 
Anhänge wagen 112 107 — 


Abonnenten brachten mit 226 656 M 6,39 v. H. der Personeneinnahme (213 142 M und 5, 62 
v. H. im Vorjahre) und stellten mit 4 242 564 Fahrten 14,97 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 3 952 642 
Fahrten und 13,52 v. H. der Fahrgäste). 


8,4 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (648 465 km). 


d 


Abrechnung. a a a m a a 6 
| 
— — M 
| M 
, sen.. rr vie e ee | 219 680 
Einnahmen: | 
| Reservefonds . . . 2.2 .2.2.2..2..|.32692 
Vortrag A Be u A 3939 Aufsich | 
Betriebseinnahmen.. . . 3 661422 Kufsle . | 22116 
Auflösung des Kontos Linden-Dahl- 6 v. H. Dividende 600 000 
hausen . Be ENGEN | Vortrag d 2 978 
zusammen | 3 807 350 zusanımen , 3 807 350 
| 
Ausgaben: | 
Betriebsausgaben 2432 425 4. Crefelder Straßenbahn, Aktien-Gesell- 
A schaft. 
Schuldverschreibungszinsen . 99 630 R 
Tilgung für die Schuldverschreibun- | Aktienkapital. . . 2500000 M. 
gen . , , 96 895 Teilschuldverschreibungen. . 1446000 M. 
Tilgung für die Keen 40 049 Anleihen 1296 086 M. 
Erneuerungsrücklage . Dividende (Vorjahr ı O v. H.) . O v. H. 


Beamtenpensionsfonds 15 000 | Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 


— 
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Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 190 000 190 000 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 

im ganzen „ eK 59,12 59,28 0,27 

auf 10 000 Einwohner e 3,1 3,12 0,65 
Jahresverkehr: 

im ganzen (einschl. Abonnenten) . 13 753 749 13 398 908 — 2,58 

für das Kilometer Bahnlänge 233 000 226 000 — 3,004 

für das Wagenkilometer . . . . ... 3,35 3,57 6,57 

Fahrten für den Einwohner 72,0 70,0 — 2,78 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen . eu a 4110245 3 769 768 — 8,28 

für das Kilometer Bahnlänge . . . . . 69 600 63 600 — 8,62 
Betriebseinnahme: 

im ganzen 28 ar M 1 497 622 1 433 021 — 4,38 

für das Kilometer Bahnlänge TE 25 400 24 260 — 4, 49 

für das Wagen kilometer Pf 36,57 38,08 8,99 

für den Fahrgast überhaupt . . . „ 10,89 10,70 — 1,74 

für den Abonnenten . . A 6,94 6,72 — 3,17 

für den bar zahlenden Fahrgast EEE 12,83 12,84 0,16 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 86,078 86,653 0,67 
Wagenpark: 

Motorwagen 70 70 Ge 

Anhängewagen . e 20.2. 70 69 — 1,48 


Abonnenten brachten mit 314 021 M 21,91 v. H. der Personeneinnahme (313 827 M und 
20,9 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 4 675 268 Fahrten 34,89 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
4520075 Fahrten und 32,8 v. H. der Fahrgäste). 
24,6 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (927 855 km). 


Abrechnung. 


Gesamteinnahmen, einschl. 13 960 M 5 een eee en 
Vortrag, 6563 M Zinsen usw. 1463 422 VVV 18870 
Betriebsausgaben 1012 704 
Anleihezinsen 120 300 zusammen | 1 463 422 
Zinsen der Anlagekosten der städti- 
schen Linien 27 976 
Tilgung . . 39 063 5. Celler Straßenbahn. 
Teilschuldverschreibungen-Aufgeld . 1 020 Stammkapital. 221 000 M. 
Erneuerungsrücklage . SE 221 568 e 
Erneuerungsrücklage für die städti- Verzinsung (Vorjahr 4 v. H.) 4 v. H. 
schen Linien 20 347 Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


24 000 


im ganzen re Ze km ZA 3,94 — 

Auf 10 000 Einwohner . A E ee ën A 1,64 1,64 — 
Jahres verkehr: 

im ganzen (einschl. Abonnenten) . 724 126 648 940 — 

für das Kilometer Bahnlänge 183 788 164 706 — 

für das Wagenkilometer 4,01 4,25 — 

Fahrten für den Einwohner 31,00 27,00 — 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen 180 772 152 439 — 

für das Kilometer Bahnlänge 45 881 38 690 = 


Zeitschrift 
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EE EE 


| 1913 1914 | Zunahme 
| v.H. 
Betriebseinnahme: | | | 
im ganzen . . ... M | 61 321 | 54113 | — 
für das Kilometer Bahnlänge B | 15 565 | 13 734 — 
für das Wagenkilometer . Pf | 34,0 35,0 — 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ 8,5 8.3 — 
für den Abonnenten . 5,7 6,0 — 
für den bar zahlenden Fahrgast EEN 8,9 8.6 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 44 | 44 = 
Wagenpark: 
Motorwagen 6 | 6 -- 
Anhängewagen . | — | — | — 


Abonnenten brachten mit 1191,35 M 2,2 v. H. der Personeneinnahme (1412.72 M und 2,3 v. H. 
im Vorjahre). 


A b h ! 
rechnung | M 
4 v. H. Verzinsung des Stammkapi- 
| | | | tals von 221 000 M 8 840 
Gesamteinnahmen, einschl. 2773 M Vortrag 251 
V 59 329 
rn | zusammen ; | 59 329 
Betri 41 165 | 
= a 1165 6. Oberstein-Idarer Elektrizitäts-Aktien- 
schreibungen . za a ar 5 403 | | Gesellschaft. 
EE DEENEN 638 | Aktienkapital . 1250 000 M. 
Hilfsreservefonds e e e e 1500 | Schuldverschreibungen . _ 409500 M. 
Erneuerungsfonds . . . 2. 2.2.2... 1582 | Dividende (Vorjahr 4 v. H.) .4v.H. 


16. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 


| 1914 1915 E 
l v. H. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets 18 500 18 500 | -- 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen . ; . km 3,70 3,70 | — 
auf 10 000 Einwohner k — — | — 
Jahresverkehr: | Ä Ä 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 507 003 341070 — 
für das Kilometer Bahnlänge 137.029 92 181 | — 
für das Wagenkilometer 3,05 2,05 | — 
Fahrten für den Einwohner 27,4 18,4 | — 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . 165 660 131 980 | — 
für das Kilometer Bahnlänge 44 773 34 730 — 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen . ; M | Ä 62 900 45 544 — 
für das Kilometer Bahnlänge 5 17 000 12 000 = 
für das Wagenkilometer Pf 38,0 34,5 — 
für den Fahrgast überhaupt . e 12,4 10,7 — 
für den Abonnenten e — = = 
für den bar zahlenden Fahrgast $ — — | = 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 3,85 3,85 | — 
Wagenpark: 
Motorwagen 7 7 | — 
Anhängewagen 2 2 | — 


Vorjahr). 


Abonnenten brachten mit 7400 M 6,0 v. H. der Personeneinnahme (13 500 M und 21,0 v. H. im 


XXIII. Jahrgen 
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Abrechnung 


| 
4 v. H. Dividende (auf 1062500 M | 
| 


Gesamteinnahmen, einschl. 42910 M | Aktienkapital für ein volles Jahr 


Vortrag unc auf 187 500 M Aktienkapital für 
Betriebsausgaben 155 815 ein halbes Jahr) . : 46250 
Kriegsunterstützungen Í 10 764 Vortrag o | 16 283 
Zinsen . Se 63 176 | 
Abschreibungen . 32 398 zusammen ; 324 684 


7. Straßenbahnen der Stadt Bonn. 


Anlagewert . 


6494599 M. Berichtszeit vom l. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 


— — 1914 1915 Zunahme 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen „ en 
auf 10 000 Einwohner. 


Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 
Fahrten für den Einwohner . 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 
im ganzen DEEG, 
für das Kilometer Bahnlänge r 
für das Wagenkilometer . . . . Pf 


für den Fahrgast überhaupt . 
für den Abonnenten . 
für den bar zahlenden Fahrgast à 


Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 
Wagenpark: 


Motorwagen 
Anhängewagen 


Abonnenten brachten mit 57671 M 7, v. H. der Personeneinnahme (62 645 M 
im Vorjahr) und stellten mit 945596 Fahrten 11,8 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1 095 876 


. H. 
Fahrten und 15,0 v. H. der Fahrgäste). 


9,1 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (176 048 km). 


Abrechnung. 
— 

Betriebseinnahmen . | 633 441 
Betriebsausgaben 117 794 
Betriebsüberschuß . 215 647 
Anleihetilgungskonto . 103 361 
Abschreibungen, Rücklagen zum Er. 

neuerungsfonds A. 102 913 
Tilgung des Bahnkörpers . 


20 950 


| 
| 


) 


100 000 


17,89 
1,74 


7 306 061 

420 069 
3,0 
73,0 


2 235 041 
128 524 


713 788 
41 046 
3250 


16 


6 425 457 

338 182 
4,3 
79,8 


1871075 
98 581 


633 441 
33 340 


m 
E 


und 8,8 


| M 
SEEE E 
Erneuerungsfonds . | 50 
Zinsen. i | Seen 344 
Zuschuß der Stadt i 110 000 
Bilanzverlust . 312 959 
8. Elektrische Straßenbahn Breslau. 

Aktienkapital . 4 200 000 M. 

Obligationen 3 1 806 000 M. 

Dividende (Vorjahr ES v. H) . Av H. 
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23. Berichtsjahr: 


Kalenderjahr 1915. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen „ "éi E, e EI 
auf 10 000 Einwohner; BE 
Jahresverkehr: 


im ganzen (einschl. Abonnenten) . 

für das Kilometer Bahnlänge 

für das Wagenkilometer 

Fahrten für den Einwohner . 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen . 

für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 
im ganzen ... M 
für das Kilometer Bahnlänge Brd dir sie 
für das Wagenkilometer . . . . Pf 
für den Fahrgast überhaupt `, . . „ 
für den Abonnenten SE 
für den bar zahlenden Fahrgast DEEG 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km 
Wagenpark: 
Motorwagen 
Anhängewagen . 


1914 1915 | a 
V. H. 
545 000 501 000 — 8,07 
0,81 0,38 6,45 
12 575 892 12 206 335 — 2594 
748 120 726 135 — 2,9 
3,09 3,40 10,03 
23, os 24,36 5,54 
4 070 038 3 572 558 — 12,22 
242 120 212 526 | — 12,22 
1117 422 1 070 765 | — 4,17 
66 474 63698 — Aa 
27,46 29, 97 | 9,14 
8,89 8,77 dent 
4,09 4,06 | — 0,98 
10 u. 9,17 10 u. 9,17 | Sam 
40,09 40,09 — 
85 85 | — 
145 145 | — 


Abonnenten brachten mit 81 074,26 M 7,7 v. H. der Personeneinnahme (71805 M und 
6,3 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 1999548 Fahrten 16,38 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 


1 756 198 Fahrten und 13,9 v. H. der Fahrgäste). 


42,95 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (1 534 582 km). 


Abrechnung. 


Einnahmen: 
Vortrag OE abe he a Aa 6 925 
Betriebseinnähmei. 1 073 126 
Verschiedene Einnahmen aus Bahn- 
betrieb . 
Nebenbetriebe. 
Mietenüberschüsse . 
zusammen 1 135 076 
Ausgaben: 
Betriebsausgaben, darunter 34692 M 
Steuern und 54971 M a 1 700 982 
Abschreibungen . 33 7% 
Obligationenzinsen . a ai 73 960 
Agio auf Obligationen 4 260 
Zinsen. 28 766 


Erneuerungs- und Abschreibungs- 


fonds . 8 8 115 000 
Vorstand und Beate ee Mt A G 5 000 
4 v. H. Dividende . ; 168 000 
ic 5 318 

zusammen 2 | 1 135 076 


Am Schlusse des Berichtsjahres 
betrugen die Rückstellungen: 


bei dem gesetzlichen Reservefonds || 445 164 
bei dem Erneuerungs- und Ab- 
schreibungsfonds . 540 167 


381 500 
1366 831 


bei dem Amortisationsfonds 
zusammen 


= 32,54 v. H. des gegenwärtigen Aktienkapi- 
tals oder 18, v. H. der Gesamtanlagekosten, 
ausschließlich der verschiedenen Grundstücke. 


9. Allgemeine Lokal- und Straßenbahn- 


Gesellschaft. 
Aktienkapital 25 000 000 M. 
Schuldverschreibungen . 29 076 000 M. 
Dividende (Vorjahr 8 v. H.) 8 v. H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 


Die selbständigen Betriebe, an denen die 
Gesellschaft überwiegend beteiligt ist, zahlten 


| an Dividende: 


n Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 453 
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Braunschweiger Straßenbahn. . . . | 5 | Schlesische Kleinbahn | 2 
Danziger Straßenbahn 6 ‘ Straßburger Straßenbahn . . . . . n 7½ u. 
Stadtbahn Halle 10 | 2 Nebenbahn . | | 6h 
Halle—Merseburg 5½ Warnsdorf | 2 
Linz (Donau) . . z 7 Wels NEE EE i 9 
Saartalbahn . | d Brüx | 5 
Eigene Betriebe. 
i | | | | 
| . Frank- | | 
Brom- Duis- - 
| Sep Ä dee furt Görlitz Hörde | Kiel | Se 
erg urg (Oder) | | | sammen 
Bahnbetrieb. | 
Bahnlänge . . . km 11,80 29,41 12,03 16,12 37,86 36,55 143.77 
Geleistete Motorwagen- 
kilometer. 1214514 1105 757 | 1 311 394 | 3432160 10 527 034 


| 1076 658 ` 2386 551 
Geleistete Anhänge- ` | Ä | 

wagenkilometer | 372808 | 1617018 , 102 214 66448 | 95306 562146 | 2815935 
Einnahmen . . M | 432039 1900 800 407 475 325798 515796 2097859 5669 775 


966 299 2052 401 749 255 | 341895 


Einnahmen aus ; 
Bahnbetrieb u. 1914 
Stromabgabe 1915 
zusammen . 


632 369 2117 660 6859 940 


1026 602 1 900 809 869 378 325 798 


545 959 | 2087 859 6756 404 


| 


gegen das Vorjahr. . | + 60 303 , — 151652 7120123 | — 16.097 — 86 410 | — 801 | - 103536 


Über den Gang und Stand der Unterneh- . . 
mungen im feindlichen Auslande ist die Ver- — E, S 
waltung seit Kriegsausbruch ohne genauere | 
Nachrichten, doch scheint, soweit sie aus den | Aus dem Reingewinn von. 217 592 
Eindrücken Unbeteiligter und aus Zeitungs- werden verwendet: 
nachrichten unterrichtet ist, ihr Betrieb ord- 


nungsmäßig weiter zu laufen. Beamtenunterstützungen 25 000 
Gewinnbeteiligung des Aufsichts- 

Es stehen zu Buch: eat... 1I10 401 
// dd / ß 2 000 000 
a a a a Vortrag | 39 191 
die Anlagen der eigenen Betriebe anne i a | 2174 592 

MIE o. n E ee | 36 052 330 

Wertpapiere und Beteiligungen mit | 24605 043 10. Elektrizitätswerk und Straßenbahn 
laufende Bauten eigener Betriebe | Königsberg (Preußen), Aktiengesellschaft. 
milk | 726692 | Aktienkapital. . . . . . . 5000000 M. 
Außenstände mit | 9 253 559 Dividende (Vorjahr 8 v. H.) . 8 v. H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
A. Straßenbahn. | 


| Zu- oder 
Abnahme 
v. H. 


2 % | 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets 269 000 | 

Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen . km \ 43,92 | 43,92 | ES 
auf 10000 Einwohner | 1,63 | 1,63 | — 
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| Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. [kur Kieicbahnen. 


Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 
Fahrten für den Einwohner . 
Betriebsdichte: 


Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 
im ganzen . . . ©.. M 
für das Kilometer Bahnlänge Da 
für das Wagenkilometer 4 8 
für den Fahrgast überhaupt 
für den Abonnenten SC Ai E 
für den bar zahlenden Fahrgast SE 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 


Wagenpark: 
Motorwagen 
Anhängewagen . 


Zu- oder 


1915 Abnahme 


| 
27 602 468 29 783 962 
628 478 678 141 | + 7,0 
4,09 6,09 ＋ 48,90 
103 111 | + Ze 
6 855 935 4887993 49025 
156 10 111298 — 40,2% 
2595 446 2764 802 + 6,58 
59 095 62951 | + Ge 
37,86 56,56 I 49,39 
9,40 | 9,28 — Lë 
3,96 | 3,65 Ka — 8, 50 
11,23 | 10,99 — 2,18 
87,40 | 87,40 
| 
153 | 153 
77 | 77 


Abonnenten brachten mit 253 423 M 9,17 v. H. der Personeneinnahme (240 723 M und 9,28 
v. H. im Vorjahre) und stellten mit 6 934 700 Fahrten 23,8 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 6 076 476 


Fahrten und 22,01 v. H. der Fahrgäste). 


41,53 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (2 029 527 km). 


B. Stromgeschäft. 


Die Stromabgabe betrug insgesamt 10631646 
Kwstd. (im Vorjahr 11351385 Kwstd.), davon 
kamen auf: 


Beleuchtung. . 4241 057 Kwstd. (i. V. 4 239 665), 
Kraft 1696715 „ („ „ 1677401), 
Großabnehmer. 1 532 540 „ („ , 1 285 829), 
Straßenbahn. . 2 922 454 „ („ „ 3 797 847), 


Eigenverbrauch 238880 „ („ „ 350 643). 


Gegen Entgelt wurden abgegeben 10 392 766 
Kwstd. (im Vorjahr 10 762 039). 


Der Anschlußwert stellte sich: 


für Licht- und Kraftzwecke auf 17 261 KW 
gegen 15195 KW im Vorjahr (+ 2066 KW 
= 13,60 v. H., 

für Straßenbahnzwecke auf 6107 KW wie im 
Vorjahre, insgesamt auf 23 590 KW, einschl. 
Eigenverbrauch gegen 21 523 KW im Vor- 


jahr. 

Abrechnung. 
——— . LIN 
Gesamteinnahmen, einschl. 66 481 

Vortrag 5236172 
Verwaltungsausgaben: | 
a) Elektrizitätswerk u. d 
Installationsgeschäft 525 446 M 

b) Straßenbahn .. 1410 206 „ 1935 742 

Pacht an die Stadt | 1 150 000 


Versicherungen, Steuern u. Abgaben: 
a) Elektrizitätswerk u. 


Installationsgeschäft 182709 M 

b) Straßenbahn 108 073 290 782 
Betriebsmaterialienverbrauch 472 483 
Mietsanlagenabschreibung . 10 444 
Kriegsunterstützungen . . 235248 
Tilgung der Erweiterungen und Neu- 

anschaffungen: 

a) Elektrizitätswerk 208 339 M 

b) Straßenbahn 29 849 „ 

c) Gasanstalt 23 238 211 
Haftpflichtversicherung . e 55 634 
. Angestellten- und Hinterbliebenen- 

Fürsorge . d 13 744 
Rückstellung für Erneuerungen und 

Abschreibungen der Pachtanlagen 198 401 
Gasanstalts-Betriebskonto . 9331 
Gesetzliche Rücklage 27 984 
Angestellten- und Hinterbliebenen- 

Fürsorge . ; 100 000 
Rückstellung für Zinsscheinsteuer | 5 000 
Gewinnanteil des Aufsichtsrats. 222 669 
Zuwendungen an Beamte und Wohl- | 

fahrtseinrichtungen . ; | 25 000 
8 v. H. Dividende. 400 000 
Vortrag . | 45 499 

EF 


zusammen 5 236 172 
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Statistik der Straßenbahnen. 


XXIII. Jahrgang. 
Juni 1916. | Sé 


Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. ` 


Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


Große Berliner Strb. ........ 
Berlin-Charlottenburger Strb. 

Westliche Berliner Vorort. 
Südliche Berliner Vorortb.. .... 
Berliner elektr. Strbn. ....... 
Nordöstl. Berliner Vorortbahn . 
Berliner Hoch- und Untergrund.. 
Berlin(Warschauerbr.)— Lichtenberg 
Städt. Strb. Berlin 


Berliner Ostbahnen 


s © a è> òè „ >» „ o 


Pesos A 
Schmöckwitz—Grünau ....... 
Woltersdorf—Bhf. Rahns dorf 
Heiligensee (Havel) 
Cöpenick. Ai rk 
Lichterfelde Ost — Kl.- Machnower 

Schleuse 
Werder (Havel) 
SpandaWu un 
Spandau Nonnendamn mmm 
Berlin-Steglitz Dahlem Grunewald 
Altglienicke— Adlershof 
Eberswalde.. 
Landsberg (Warthe). .. 
Stettin 


ꝙ > è è o 
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FP VVöCCÜ³ AAo ( o ra i 
Elektr. Strb. Breslau 
Städt. Strb. Breslau 
Magdeburg 
Zeitzer Drahtseilb. 
SchleswiTagg aena’ 
Altona— Blankenese 
Hildesh eig 
Bremerhavfeen 
Wilhelmshaven —Rſüstringen 
Dortmunder Strbbbbbb . 
Unna— Kamen — Werne 
Große Casseler Strb. 
Hanau . ........ 
Frankfurt (Main) . 
Homburg v. d. Höhe 
Düsseldorf. 
Duisburg. . ggg 
Düsseldorf— Duisburg 
Barmen einschl. nebenbahnähnliche 
Klb. Barmen-Loh— Schlachthof 
Hatzfeld .... 2 2: 2 2 2 220. 
Barmen— Elberfeld ......... 
Barmen—8chweilm—Milspe 
Haus-Meer—Mörs 


NL ò „„ © $ 
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Neuß 
Eöln soari er e aa i 
Dünnwald—Mülheim (Rhein)— 
Höhenberg und Rundbahn ... 
Mülheimer Klb. 
Bonn. 5. 3.2.02 e 2 2. er 
Bonn—Godesberg—Mehlem 
Cöln— Weiden—Lövenich 
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A. 
— l 
Monat April 1916 | 
Be- Ge- Be- in 
triebs- leistete TI 
länge Wagen- nahme | 
km km M 
2 3 i 


276,32 7979255 3706720 272,27 


1. 
I i 
| 
42,11, 855 589 386 906 | 
42,96 924 550 423 749 
45,11 319 726 105 503 
26,98 398 5411153 048° 
7,62 78987 30 927 
84,52 1457836 982 495 
3,86 33132 12 637 
80,43, 448 072 220877 
161833 | 
33,10 ee 89 104 
13,25 156 436, 75 888 
750 — 8432 
5,64 12513 5 075 
10,91 26 419 11 087. 
SÉ 


) I 
15,20 65126, 20875 ` 
5,20 13 239 4853| 
22,90 289 1610126 255 j 


Ge — | 


l 


5,18 36 480 14 071 
2,000 7036 3 472 
2,37 7813 4818 
6,58 38 529 9486 


37,60 507 892/227 359 
ri 306 621 102 892 
52,34 1442733 582 359 
36,88, 780 876 325 579 | 


— | 


— — | 


24 239| 8 998 
10,30, 49 845 16 409 
6,22 41074 14 635 
19,84! 167 146. 68773 
8,30 78 183 88 798 


4,10 


123,10 6-19 883 320 630 


| 


20,70. 38 822 19111 
38,46, 840 829 184 430 | 


! 


92,55:1974148 819 100 
10,98| 15 596 9 
189 713 d 
méé 

| 
| 
48 682 | 
| 


i 
i 


29,41: 359 586 


12,81: 


94 601 


49 ~ 27 426 
i 


25 a 
4,78 26226 10434 
86,17 1892578 918 504 


30,10 64 353 


WEEK 


| 


, 
20,42 177 321 79 115 
10,40 62 303 40983 

8,50 813895 13 068 | 


Gleicher Monat des 


Spurweite 1,435 m. 


78416867 8417202 
40, 77 760 518 330 637 
42,45 868 636 381 521 
42,87 293 409 90 348 


26,981 360 382 132 253 J 519 188 


7,61 69 422 27 66631 294 446 
34,52 1480012 865 453 J6 022 963 
3,83 32701 115981 135 112 
27,90 373 351 183 913 Í ')448 072 
, 132228 „ 200 1$ 595 705 
Sn | 97 648 63323 | 947 851 
13,25 137 804 58 83210156 436 
7,50 14 296 5 486 — 
5,64 11006 41021 43 516 
10,91 20791, 8 0091 0 26 449 
15,20 61 5660 16 6424 65 126 
5,20 12 095 2 538) 18 289 
22,30 237 0380107 1310289 161 
5,13 34098! 11 1701 ) 36 480 
2,00 6872| 3840| 07 036 
2,87 7705 335861 7813 
6,58 41049 7 6121%485 888 
37,60 391 455/172 016 f2 062 307 
16,81 293 807 91 522 |1 194 359 
50,86 1291021503 808 | 1442733 
86,38, 717 5571278 692 |2 977 192 
4,10! 27 109] 8254] 9 226 
10,30, 50 235| 18 7421 ') 49 845 
6.220 41 742 12 8661 165 447 
19,34 175 509 51197 | 654 639 
8,30 62 909| 314241 278 700 
99,62 614 364/264 859 04474462 


20,70 37 785| 14 9051) 38 822 


83,46, 315 4781145 974 


92,05 18381010714 831 
10,90 11 386| 6 048 


1974148 
41 181 


29,41 325 596/148 622 


1 405 880 


— — — 


1) 94 601 


28,52 
| 
12,51 


98 065 


58 361 


61 352 

4,73 26 0850 8 792 

86,17 1726496 821 823 
| 


| 


10,05 127 343| 56 626 


10,40 50 8960 33 039 
8,60 33 9480 11 426 
1 


42 124 


25 787 


21482 


1) 49 968 


5646 219 


50.10 


1) 26 226 
1892578 


9177 321 
1) 62 303 


31604092 
3 411 555 1441288 2 961 276 1 226 5859 
8 638 371 1569367 8 418 986,1 410 158 
1258 058 898 394 Í1 159 877 


9 31 395 13 008 


Se — — — 


b 


| 


Vom 1. Januar bis | 2 
tuda des Berichts: In demselben Zeit 


Vorjahrs monats raum des Vorjahrs 
Be- |; Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be- 
triebs- leistete Bé leistete Ines leistete triebs- 
länge Wagen- nahme | Wagen- nahme | Wagen- „ nahme 
km km M km M „ km NR: 
5 | 111 


14 538 482 28703908. 12920075 


1) Vom 1. 4. 1916. — ) Güterwagenkilometer. — °) Vom 1. 6. 1915. — * Vom 1. 10. 1915. — D Vom 1. 7. 1915. 


341 437 
515 949 1364 7380 475515 
109 941 256 783] 96 759 
8377365 5 786 00318 455 168 
50 786 130 557 45547 
220 877 3733510 188 913 
L476 807 „ 
312 403 / 933 818 227.089 
75 888 137 804 58 882 
18 079 50 160 12765 
14 140 41314 12336 
11037 20 791 8 009 
20 875 61 566 16 642 
4853 12 095 2588 
126 255 237 088| 107 181 
14071 84088| 11170 
8 472 6872| g 840 
4 818 7705| 3 358 
98 557 435 349 82 744 
812 702 1 558 478 686 875 
851 787 1 087 828| 818 573 
582 359 1291 0210 508 808 
1285 7552 776 0701 046 786 
35 302 108 682 82 870 
16 409 50 235 18 742 
53 708 165 890 49 774 
230 243 677 856| 198 409 
151479 239 805] 128 226 
1941178 4 599 0991 829 612 
191110 37 785 14 9086 
92806820ʃ1111400 |2 244 193| 982 241 
819 100 |1 838 101| 714 881 
22 91033 818] 15 502 
668 711 1 289 488| 558 689 
48 682 98 0651 42 124 
27 426 58 3610 25 787 
234 298 643 061 254 614 
10 434 26 086 8792 
918 804 1726496! 821823 
Er gr _ 
79115 127 846 56 626 
40 983 50 8960 38039 
38948, 11426 
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[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Monat April 1916 | Gleicher Monat des 


Bezeichnung. 
des 
Bahnnetzes 


Trier E 
Neunkirchen 
Strb. des Kreises Saarlouis 


Außerpreußische Bahnen. 


Ingolstadt ...... 
Nürnberg—Fürt nn 
Karlsruhe ..... 
Gießen... 
Bingen—Bingerbrück 
Offenbach (Main) 
Dessau ... 2.222 2.. 
Hamburg. 
Hamburg-Altona 
Bremen 
Pyrmonter Strb. 
///... ĩͤ K ĩͤ a 
Hagendingen—Mondelingen. 
Schwerin 


>. e „%% „% o > p» 
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Preußische Bahnen. 


Königsberg (En EE 
Memel 


EE 


> e % „„ „% è ù . è> è „ „% „%% 2 „ 


Lichterfelde — Lankwitz — Steglitz 
Südende Mariendorf 


E >è òè . „%) % ù „% ò è e p 


LIT EECHER 
Brandenburg—Plaue (IIa vel) 
Brandenburg (Havel) . 
Frankfurt (Oder 
Forster Stadteisenbahn 
Cottbus 
Guben u 5.2.0 3a en Da 
Stolp (Pom.) 
Stralsund 
Bromberg 
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Hirschberger Talbahn 
„ 285 5 2 2 ee 
Liegnitz 
Schönebeck - Elmen 
Halberstadt 
Stendalllnsnn 
Neue Strb. Stendal 
Stab furetetetete 
Städt. Strb. Halle (Saule) 
Stadtbahn Halle (Saale)... .... 
Halle (Saale) Merseburg 
Naumburg 
Erfurt 
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Nordhausen 
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Osnabrück 
Emden—Außenhafen ........ 
Herne—Recklinghausen 
Vestische Klbn. 


es sees es oè 


e „ „ è 13 o 


1) Vom 1. 4. 1016. 


Be- 


Ge- 


| 


i 


Be- | 


Be- 


Vorjahrs 


Ge- 


Be- 


triebs- leistete „ triebs- leistete , triebs- 
länge Wagen- nahme länge 


km 
2 


t 


\ 

11,46 
9,29 
87,70 


| 
8,58 


xm 


8 


10 385 


| 


SÉ 


49,00 934 249 381 724 | 
20,49 432 287182 851 


6, 54 
0,00 
6,86 


15,10 


i 


Se 


18,50 

5,27 
13,085: 
12,03 
14,00 
11,67 
6,84 


42 589 
982 


9 284 | 


12 997 
977 


94 226 34 219 


1 


192 657 98 601 
52,15 779 876 319 449 


809 


58 261| 16 046 | 


2. Spurweite 1,000 m. 


82 558 
49 804 
80 626 


|= 
| 


| 


= 


+ 
i 


28 609 
31026 


15 438 a8 | 


94 592! 47 128 


SES 


36 945 


5018 
71030 
96 894 


59 896 


48 720 


11,80 141 490 
19,24 116 269 


19,10 
18,12, 
11,08 


i 


65 284 
79 840 


65 641 


60 719 


16 663 | 

8 261 
33 818: 
39 761 
15 816 
16 988 


46 770 
47 969 
28 044 
28 802 
15 140 


| 
= 
| 


1 
23 167 


il 
i 


15,27 101714 63484 | 


17,25 275 104 103 666 
64 818 32 285 


5,29 


25 291 


8177 d 


22,46 183 107 76 608 
44 717° 12 002 


11, 15 
5,04 


— 


2,05 


108,17 800 185 157 460 


2) Vom 1. 7. 1915 


i 


86 360 


— 


| 


| 


1 


12 668 4746 | 


km 
5 


| 
mes 
5,29 
SCT 
) 


km 
86 Ka 


83 877 
21 410 
67 772 


nehm 
M 


7 


85 829 
10 410 
85 508 


| 
| 
8,58 9 TE 7 264 


49,00: 857 521. 315 659 
20,14 420 332 158 180 


6,54 


0,90 


6,86 
j 


42 507 
932 
90 211 


12 071 
951 
26715 


15,10 208 693| 95 299 
52,15 752 7211278 684 


8,25, 


11,15 
5,03 
as] 


er 


85,00 287 290 100 365 |1 185 108 8714 416 
| 
| 


3) Vom 1. 10. 1915. 


50 187 
| 


30 599 
48 682 
60 486 


92 557 
— ) 


I 


| 
26 468 
3362 
54 856 
112424 


62 529 


344 


Se 


8 


122 326 


100 888 
54 678 
91 668 
58 eer 


57 


7 148 725 


245 016 
64 587 
24 814 

197 597 
43 155 
84 110 


i 


10 976 


555 


14 078 


13 229 

2 057 
20 985 
81 430 
18 892 
15 758 


5 545 
34 988 
40 045 
23 254 
27 851 
11482 


19 006 


51 642 
86 424 
27 003 
6428 
62 056 
9 126 
3 719 


8 951 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


de- 
leistete 
Wagen- 


km 


— 


785 210 
87 840 


Be- 
triels- 


in- 
nahme 
M 


41 984 
47 205 


Ge- | 
leistete 
Wagen- 


88 877 
85 958 


308 744| 180 140 274 814 


| 


40 762 


8 652 533 1373 630 


1739 339 
142 589 
11932 
794 226 


761139 


247 425 


SE 


19 185 
271539 
410 245 


0, 
N 
| 


1091378 
246 675 
814 001 
253 376 


560 719 


— 
— 


755 198, 
92553538 
7648 006 

1) 25 291, 
91281461 

167 920 

')36 360 

— | 
— | 
vient A 

12 665 


es 


| 


86 154 


| 
37 974 


| In demselben Zeit- 
raum des Vorjahr» 


Be- 
triebs- 
ein- 
nahme 


M 


35 329 
39 464 
140 791 


29 800 


3 802 404 1 156 995 


719 238 1674444. 596 386 
12 997 42589 12 071 
977 982 951 
34219 90211 26715 

— d FARBEN — 
376 122 849 949, 376 010 
3 159 152 1212 2973 2 967 897 1 076 202 
2 278 | — 1773 

— |} — —— 
52 702 18496?| 47 860 
47 010 111 7568| 87 773 
85 905 || 157 257 70 797 
31 026 60 486 25 646 
47 128 92 557 38 013 
16663 26 463 13229 
11405 11020 5 895 
119 634 218 157 77 180 
140 0680 421 889 118 758 
77 049 — 81 265 
16988 62 529 15 758 
8 286 | 80 344 5 545 
164 525 392 789 115 008 
436 368 904 860| 392 041 
99 489 189864 79 641 
98 487 395 532 98 016 
52 9960 228 ge 40 603 
28 167 57 988 19 006 

— l — — 
229 558 573 365 190 833 
949 928 2 473 427 862 912 
262 046 690 457 271 218 
8177 24 814 6 428 
78 608 1451688, 395 376 
84 130: 183 749] 30 147 
6 950 110 5 719 

* aas 

Ss = 

„ 
4746 Ä 10 976 3 951 
980 202 426 147 


Statistik der Straßenbahnen. 


XXIII. Jahrgang. atiet? 
Juni 1916. | en . 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


1 

Münster (Westf) .. 222 2 220% 
Minden 
Senne — Neulhaus—Paderborn—Lipp- 

springe Schlangen 
Rielefeld `, ,, 0er. 
Hagen r 
Bochum Gelsenkirchen. Biet ee 
Hamm d Ee ĩâ E 
Hörder Krsb. . FT 


Hohenlimburg IHdeklingen. Hemer 


—Deilinghofen, Westig Ihmert 

und Grüne—Ein sal ; 
Herne Sodingen — Castrop 
Hess E E 
Gevelsberg—Milspe—-Vörde . ... . 
Westfälische Strb.. . 2 2 2 2 22.0. 
Marburg: ds 
Niederwaldbahhhnn gh 
Malbergbaahnn aaa’ 
Eltville - Schlangenbad 


WiesbadenerStrb. einschl. Nerobergb. 
Dotzheim Wiesbaden Bierstadt 

Neuwieder Krsbb b. 
Coblenz en 
Kreuznacher Str.- u. Vorortbahnen . 
Crefeld . 


Essen; EN ge E er E 
Elberfeld. .... 
Oberhausen EEN 
Kreis Ruhrorter Strb. NER Beer 
Solinger Str bbb 
Solinger Kr ß. 
Mülheim (Ruhr) 
Bergische 


Nevigener Netz 

Kib.: Stadtbahn 
Städt, Strb.: M.-Gladbaen . 
Vereinigte Städte l.: M.-Gladbach 
RR a e e Dr ern ër A e 
Strh. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 

Meiderich 
Mörs— Homberg (Rhein). 
Friemersheim 
Hamborn 
Petersberger Zahnradbahn 
Drachenfelsb. 


Homberg—Baerl .. 


. o o o o» 
e è > ù ọọ è ò> ù 6 


Saarbrücken--Riegelsberg- ege , 
Völklingen 
Düren 


ML oe 8 s è ò > ọọ ù ò> ù ọ „„ 


e è ọ ù %% à %¶ è ù ù> ò è ù o 


Außerpreußische Bahnen. 


Schweinfurt 
Banıberg 
Augsburg 
Würzburg 
CCC 
Ludwigshafen (Rhein) 
Landshueteertt ana’ 
Regensburg . 
Pirmasens 


LN >» è ù» > ù o 08 „ „„ >ù è „ „„ o 
LE +» e % „% > ù ù o e „6 „ 


e èe o o ò p ò> > ù „ ò o 
. e „„ ù è è 


Bad Dürkheim—Oggersheim .... 
Brebach— Ensheim 
Riesa 
Döbeln 


«22 è è è o è „„ » „ 
e >» è „„ >ò „ ò è ò „% u ù ù o „„ 


1) Vom 1. 4 1916. 


2) Yom 


Monat April 1916 | 


| | 
11,45 113 296 52 801 
720 18 900 8 406 
| i 


89,52 
15,20 131461 50 164 


38,90 191855 105 270 1 38,90 
118,56 716 862 Ge 114 ‚106, 66 
| 


86 359, 40 346 


Gleicher Monat des 


| Vorjahrs 
Be- Ge- Be- Be- | Ge- | Be- 
triebs- leistete Ines: triebs- leistete * 
länge Wagen- nahme länge Wagen- nahme 
k in km | M | km km M 
2 s 14 | 5 6 7 


i 


| 
11,45 112 700 46 382 
5,20 12 ge 6 990 


89,52 
15,20 


27 100 86 765 
111 643° 39 999 
187 176 88 316 
614 587 289 580 


— | — 


Vom 
Ende des 


Ge- 
leistete 
Wagen- 

km 


8 


| 
1)118 295 


118 900 


I 
882 504 


5131461 


monats 


1. Januar bis 


Berichts- 


Be- 
triebs- 
n- 


nahme 


M 


8 406 


52 801 


189 717 


50 164 

1923893 960 202 |1 961 912 928 770 

2 724 970 1304884 2 484 657 1 092 004 
— ! —— 


H 
a 


In demselben Zeit- 


raum des Vorjahrs 


Ge- 
leistete 
Wagen- 


| 

E 

112 300 
12 See 


326 419 
111 643 


46 882 
6 990 


184 4A5 
89 099 


12 427 
7 269 


5 660 
148 572 
21708 
55 885 
877 544 
87 819 
442 544 
538 823 
468 170 
51 860 
209 280 
200 082 
635 997 
82 253 
288 883 
95 980 
72010 
28 609 
47 2393 


151 747 


9710 
378 916 
9 095 
97 928 
013 687 


5 498 
30 831 
199 808 
27 441 
25 896 
334 708 
15 788 
60 116 
61 379 


9 754 


6 635 


87, 80 122 556 47 107 37,88 116422 42044 | 477 210 175 060 | 459 0⁴7⁷ 155 608 
| | | 
P TE | 
ee — — — d za Sc Ge — | 
TCT 
12,86 34 344 14984 12,88 33 527 124271034 ä 14 4 934 83 527 
— — — — ze ) — — 
5,07 18 058 8591 | 5,07 20 641 726910 18 8 058 H 591 20 641 
5 EN ee 
765; 3 936 3884 7,6% 2104 2057| 11 1604 9171 7680 
48,54 806 913 186 494 | 47,14, 848 5710148 5720396 oun 156 494 | 848 571 
6,59 50246 30 060 6,59 46094! 24708 | 50 246 30080 | 46094 
20.00 45 628 21031 20,6 34 6180 16 320] 170 277 69 014136 480 
50,42 227 397 118271 50,42 218 417 109 963 | 945 665 425 449 871 630 
27,55 32354 13857 27,55 30992 10921 122 6560 46 928 119 221 
59,24 326 279 142 273 59,24 308 737 118 419 [1 279 377 525 610 1 286 984 
15, KM 550 45 550; 15,89 70 el 83 9350964 859 520 931 |1 086 Sch 
83,45 83,49 1057251463 170 [01263950 537 974 1 067 25 
83,00; 149 720 68 732 33,00 140 898| 518600149 120 68 782 | 140 898 
20,66 137 020 65 967 17,77 121 952| 53 415 548 196 249 988 | 481 188 
8,08 47 888 25 b. 8,08, 47 625 21 1410484 344 238 035 | 504 106 
21,76| 125 336, 61079 21,76 110 820 51 739 51172071 565 433 1 162 480 
87,92| 234 561 119 334 37,92 204 726 82 2580234561 110 334 204 726 
58,130 160 257 87 633. 58,13 149 538 78 287] 625 512 3817372 582 778 
11,97 70371 28701 11.97 68 192 24 618. 282 890 Lou 7810 264 176 
44, 760 181058 81915 44,76 170 160! 72 010] "181 058 81915 170 160 
16,86, 57 604 30 739 16,86 587286! 28 609.057 604 30739 58 726 
26,42 187 409 47 790 26,42 137 972 5 47 28310137 109 47 790 137 972 
| 
20, 99 94 SC 48173 20,50 5199) 38288 371245 175866, 337676 
16,68 41137 | 11492 16,68 40 44: 040 9 710 1) 41187 14492 40 443 
„ "eg, — SSES 
SE ua O a ee d Gs en, A 
97,59 231177 121924 37,59 239 Se 102 206 918 119 457 633 943 657 
= „ E =s erg SS = | 
9,21) 27156, 11157 9,21 24 Se 90951 027 156 11157 | 24 068 
15.460 26 222 25101 15.36 27 643] 29 084 109 187 105 446 102 461 
180,08, 729 187 298 762 180,09 735 399/261 118 |? 878 962 1130651 2 888 495 1 
| 
| | | | 
22013230 2047 2,0 3828| 1520] 12166 7307 | 15 352 
8,19| 35 100, 9 580 8,19 32 656. 8 498] 136 695 36 424 | 131459 
20,06 293 827 74 130 19,69 231 989, 67 536 886 S11 220 625 669 778 
14,14 95959 34347 14,14 97 055 27441] 95959 34 347 97055 
3,12 17220 4396 3.12 17 220 3 786/122 250 28 749 120 580 
19,35 228 537 110 484 19,85 200 771, 57719] 895 187 452717 802 992 
2,410 10 410 5588 241 9 Wu 4170] 40827 20 790, 88137 
8,83. 66229 18444 8,57 63 Se 15 265] 256 155 69703 251 098 
23,00 49469 25 148 23,00 40861) 16 6131 190 162 84.839 153 511 
17,17 24 831 12063 17,17 24395 987541 0241831 12 063 24 895 
— — — , — i — — ne, — RE | 
2,70 4695 1909 2,70 4 Së 1678| 17860 7283 18 000 
| | 
1. Te 1915. 2 3) You Lk 10. 1915. 


458 Statistik der Stra Benbahnen. [rar Kleinlahnen. 


Ba E l u 10 Vom 1. Januar bis S 
EE wan April mg ` Gleicher Monat des JE ME e Zi 
Bezeichnung „„ monats ! 
e"? des Be- Ge- Be- j Be- Ge- ; Be- Ge- Be- Ge Be- 
B a h t triebs- leistete GER triebs- leistete N leistete me ` leistete ehe 
nenn länge | Wagen- | nahme ‚länge Wagen- nahme | Wagen- nahme | Wagen- nahme 
kın km N | km km M km M km M 
1 2 Ù 3 8 6 7 8 9 10 11 
Plauen (Vogt.) * ge BER — — Gs = e SER 
Zwickau . .... scene | 1184118809 45611 11,84 104863, 40101 | 445045 196451 414032 161796 
DrahtseillLoschwitz- WeißerHlirsch | oag 3528 6555 0,58 3488| 5304| 13592 18588 12954 14 256 
Schandau `... 8,30 8070 — 8,30 8851 — 58 070 — 8851 — 
Staatl e 7,22 80 530 34011 7,22 36 868 25 3551 800 391 110930 338 816 89 641 
Meißen { Personenverkehr... .| 4,5 19138 6033 4,65 18 664 5334| 74930 21764 78 791 21 086 
Güterverkehr ...... 4,67 1064 5 609 4,67 915 4433 3284 23359 3327 14214 
‚Dresdener Vorort... wn. 5,83| 20 597 7 697 5,88 20551 7008| 82 956 28 420 82205, 26 670 
Freiberg (Sa.)) . . . 425,19 10 298 1952 2,19 10 477 1721] 40872 7681 41876! 6681 
Atten aa 7,64 28034 7323 7,64 35915, 7190| 113128 28 700 191378 32 890 
Lock witztal o. 9,20 16 408 9 477 9.20 15053 8 256] 57 073 32935 58 344 29 029 
Stuttgart 70,41 1120565 432 037 70,41 1118760 877 650 |4 478 412 1621265 4 555 172 1 419 474 
Ulm . 9,66 69 700 17877 9,66 69 700 16 498] 69 700 17877 69 700 16 498 
Heihre inn == SCH == S u > — — — e 
Cannstatt. 4,13 54 782 29956 4,13 53 471 27470] 220 214 111636 216054 99 939 
Eßlingen BEN WS % ` Beer "9 es „„ sën! "dÉ "ie er 
Pforzheim... 6,24 47 209 22037 6,24 47 095 20 628 185 552 79 248 147 664 58655 
Heidelberger Str... 15,44) 101 627 47 699 15,44 85 306 36717] 396302 161158 334 657 128 333 
Heidelberger Berg. 1,51 4 202 12 174 1,51 2867 6999] 14 300 26554 9125 17761 
Heidelberg Wiesloe n. 14,71 50 156 22714 14,71 44 612 19 026 200067 81301 178741 71 780 
Mannbh eins 42,73 649 870 272719 42,73 550 402 237 020 [2 350 611 1082209 2 318939 874 613 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — , j | | 
. l j 
Ölsnitz . . dE 11,00 24666 12826 11,00 28751: 11921 99 234 51548 94667 48 191 
Neckarau Rheinau 4,32 37 583 13303 4.32 27 295 9071| 148901, 40 181 107864 31167 
Freiburg (Breisg. ))). 17,50 133620 60452 17.50 181 840 50 77 583075 224245 524 318 192 318 
Walldorf e ee ees e een oo „„ — | — ! — — — —— — | — — 
Baden-Baden 11,41 54 4 400 28310 11,41 43 134 18 856] 247 406 80 596 157 948 658 863 
Merkurbergbahn, Baden-Baden. .. 1,180 1 180 9952 118, 1553 38 57 17154) 4021 10692 
Rchwetzingen—Ketsch. ....... — | — — — — sg =e = — 
5 —ͤ— 2 2.810 168663 83 154 | 20,51| 163 382 66 868 |) 10 668 83 154 163 382 66 868 
BINZ 3 ee r Ea a A == a 5 = = Gs Pë 
LEE EE 8,73: 40 218 14862 | 8,73] 49164 117290 40 218 14 862 49 164 11729 
Eisenach 7,18: 37 137 116904 7,18 86041 8406 137 049 35 554 134657. 28 163 
Weima tt. 5,95 28 434 9877 5,95] 29 344 788210194 771 55658 | 200 450; 48 906 
SGU 16,11| 55 135 19 383 16,11 42369 13182f 205 928 65563 169 207 46371 
Oberstein Idar 3,80 11 000) 4 880| 10 758 3328| 44190 17 170 43 021 11490 
Altenburg — — | = i — — — Vë | — 
Gotha . a 6,07| 33 284 10142 | 6,07 80251 9412 933 284. 10 142 39 251 9412 
Zerbst ! — = — — E — — | — — 
Bernburg... ggg... 2,80 16 018 3 068 2,80 16693, 2 636 69282 11740 77232 10 082 
Gera 12,27 86 007 21021 12,27 87256 18891 [|844 628 198 050 842 910, 197 724 
Detmold . . 10,00 28 082 8 707 10,00 25546 7199| 102 844 27 don 99 421 22 433 
Salzuffse n geg = ec = == Ges — Se 
Straßburg (Ela)... 76,88 888 685/314 251 | 78,82 816 211 263 622 eps 685 814 SÉ 816 211 263 622 
Bergb. Türkheim—Drei-Aehren . . — | — . 2 u. 
Colmar e % e e ee ee o o „ e e ew — — — I — — i — — i — — — 
Münster-Schlucht-Bahn ....... zer en a , = E A eg u. | See ns 
St. Avold... we ai ; amn i de z= — = = "s = o 2 — 
orb EE = = zu es — — — — — — 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


l 
Preußische Bahnen. | | | | | 
Sparweite 1,100 m. | | | | 


Kiel e 36,55 371 968 202 946 | 35,11! 807 157 163 045 [1414 731 778188 1 295 303 635 988 
Spurweite 1.446 m. | | | | | 
Hannover uw ea 164,60 1639808 624 821 164,60 1448138 512 886 J6 411 ve 301 117.5 596 019 1 956 129 
Spurweite 1,435 m und 1,440 m. | d l 
Dl 8 = SS 2 e | = u db sS = = Se, op 


| | 
Außerpreußische Bahnen. | | | 
| 


21 586 085 213 598 [2 407 995 896 754 2319 e 847 242 
i i E 


Spurweite 0,915 m. 
Chemnitz 


. 87,01 606 744 285 218 | 


1) Vom 1. 4. 1916 — ) Vom 1. 10. 1015. — 3) Vom 1. 7. 1915. 


RS Vë | Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 450 
JPC òðↄi!(ḉ ..:... . t.... ⁵⁵ 7 — rr... —.-!:. —.......... 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Vom 1. Januar bis „„ 
Ende des Berichts- In demselben Zeit 


j 
Monat April 1916 | E raum des Vorjahrs 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Be- | de- Be | Be Ge | Be 
triebs- leistete ner triebs- leistete triebs- 
länge Wagen- nahme länge Wagen- 


km km M E km km 


— 


| 
Ge- Be de- Be- 
leistete triehs- leistete triebs- 
Wagen- nahme || Wagen- nahme 
km M km N M 


8 


nahme 


F 


9 


10 11 


Spurweite 1.100 m. 


| 
Braunschweig 34, 80 289 186 121 763 | 84,80 298 017 104 091 [1 116 481| 441 828 |1 165 247 381 767 
Lübeck 37,30 815 173119 435 33,60 267 651 91 6480315 173 119 435 267 651 91648 
Spurweite 1.440 m. 
München ee Eu — Sé — | — — Se E Ar = = 
Rostoeeeeekkeekkkkkkkk 9,90 95 6200 34340 9,90 87 275 28 6191 344 675 129 629 824 811) 112 464 
Spurweite 1.450 m. | | | | Ä 
Dresden 120.00 2816821 1060199 120,00 2773182 941 541 [114065214096 781 11005318, 8 627 800 
Loschwitz—Pillnit aa 5,98 40 993 17 968 Ban 37 854 10 432 145 330 48682 | 182809! 81180 
Cotta—Cossebaude ......... 5,31 87225, 15449 | 5,81, 37188 8871| 147 076 41 924 145428 30 515 
Bühlau— Weißig. 1,63 4857 1742 1,68) 4968| 1312] 19508 6661 19 874 5 404 


| 
5,00. 49288 19587 | 5,09 


Arsenal—Klotzuche—Hellerau. .. . 


44 SEA 18 6941 198 419 77 950 | 175114 49 268 
Spurweite 1.458 m. 


63,71 1830282 65 


Große Leipziger Str bb. 1805098 631 068 7 218 828 2 594 704 7 886 211 2 425 916 
Leipziger elektr. Strlb. 50,99 989 618 274 795 51,19 986 099 269 237 |3 945 010 1083 9493 905 158/1 026 319 
Leipziger Außenh.. ... 2.2.2... 


31,03 98 290 48 399 31,03 90 842 41799 376 349 164 787 | 861 444) 161 647 
0,89 6193 1390 0,89 6 30 1099] 24008 5172 25 994 4 853 

i 
8,16 100 092 38 se Saa 119761 81 7251 432797 138728 450 861| 121275 


| 


Eutritzsch — Krankenhaus St. Georg 
Spurweite 1,000 m und 1.450 m. 
Löbtau—Hainsberg—Cossmannsdorf 
Spurweite 1.000 m und 1,435 m. 


Mülhausen (EIS. 15,33, 77 721 34 552 | 15,33 63 809 26 0951 308739! 133 496 258 296| 101 182 
Einschienig. | 
Schwebeh. Loschwitz — Loschwitz- | | 
nB wur er 0,28 1 SE 2785 | 0,28, 1 299 2 042 4 278 6 696 4 998 5 268 


1) Vom 1.4.1916. — 3 In der oben bezeichneten Betriebslänge von 31,03 km sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahn 
gehörige Strecke mitenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige 
Rechnung der Leipziger Außenbahn gehen. 


B. Nebenbahn ahnllehe Kleln bahnen. 


Gleicher Monat des 


Vom 1. April 1916 bis 


Ende des Berichts- In der gleichen Zeit 


| 
Monat April 1916 | 


Vorjahrs monats des Vorjahrs 
Bezeichnung — I 
= 2) Betriebs- | . (^) Betriebs- | ) Durch- ) Durch- 
des 1) Betriebs- länge 1) Betriebs- länge 1) Betriebs- SE 1) Betriebs- aere 
ein- im Monats- ein- im Monats- ein- Jengo ein- länge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme dureh- nahme | er nahme Ee 
schnitt schnitt Ä Berichts | EE 
M km km M TI E km | M km 
SE EE EEN S ee 55 


2 3 7 


1. Spurweite 1,485 m. 
Preußische Bahnen. | | | f 


Hafuferb. 4... 2.2: 2 20.8 E E = = = = == Së | == E 
Samland — — i —- — — — — — 
Fischhausener Kröll. == = — | — — Se — — 
Wöterkeim-Schippenbeil . — — — — — . — 
Tharau— Creuzburg — | — — — — — | — — 
Neustadt—Prüssau—Chottschow . . .. — N ge — — Ss = | — — 
Putzig- KrockoWW///]?⸗ʒ-—]—m— — — — — — — — — 
Stadtbahn Briesseenns Se Se SS = — Ka — — 
Kreuz -Schloppe-Dt. Krone 15 619 60,19 11260 60,19 4057 617 60,19 53 383 60,19 , 
Culmsee—Melnoooo — — | — — — — — — 
Thorn—-Leibitsch . gd, 8674 10,27 5 501 10,27 8 674 10,27 5 501 10,27 
Thorn— Scharnuauuu 4881 32,24 | 4336 32,24 4881 32,24 4 386 32,24 
Ifardenberg—Neuenburgęæ-. = | = Fe Es = en = — 
Za jonskowo— Neumark 3015 12,13 2870 12,13 3 015 12,13 2870 12,13 
Strausberger kll. . . ...: 222.20. 8671 5,20 7135 | 6,20 8671 6,20 || 7185 6,20 
Königswusterh.— Mittenwalde Töpchin 12930 21,25 5 160 21,25 12 930 2125 5 160 21,25 
Perleberg- Karstü dt 12 090 63,26 14320 63.26 12090 683,26 14320 63,26 
Pritzwalk—Put lia 6 430 17,05 5 800 17,05 6 430 17,05 5 800 17,05 
Putlitz—Suckow . uk 1380 11,83 1320 11,83 1380 11,83 1 320 11,88 
Strausberg Herzfell0C — — | — — — | — ö — l —— 
Alt Landsberger KV. SR 3745 6,68 3 367 6,68 J 017 601 6,68 16593 6,68 
Prenzlauer Kreis-K III. 22 809 82,68 24573 82,68 22 809 82,88 | 24 578 82,68 
Prenzlau-Klockow . . 2. 222220. 2454 15,00 = — 2454 155,00 — — 
Lehniner K lb 7124 11,95 5 246 11.95 7124 | 11,95 | 5 246 11,95 
Neukölln— Mittenwalde 51 126 82,34 48 021 82,31 51126 632,34 | 48 021 32,34 


Westhavelländische Kreisbahnen. . .. — — | — = Sn i = 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Yont 1. 1. 1016. 


Vom 1. April 1916 bis In 5 
Ende des Berichts- In der gleichen Zeit 


p Gleicher Monat des 


Monat April 1916 | Vorjahrs ınonats Ä des Yorjahts 
Bezeichnun a F I „ . 
a 0 Betriebs-. 2) Betriebs- urn * Durch- 
Ales 'Betriels- junge ) Betriebs-] junge J Betriebs- ZC Hen ') Betriebs-, B 
ein- iim Monats- ein- ſim Monats ein- länge ein- lunge 
durel in der | in der 
Bahnnetzes nahme urci- nahme durch- nahme  Rerichts- nahme | Berichts- 
schnitt ` schnitt zeit | zeit 


1. Nauen Ketzin = == T = e ser en SS 
Osthevellän- 2. Nauen - Velten ea E f ey D — FF ZS — 
dische Krsln- l 3. Bötzow-Spandan . = zen i oe a 2 l ie t e — 
Schönermark—Damme `... 7 328 25,12 , 7102 25,12 7328, 25,12 7162 25,12 
Eberswalde—Schöpfurth ........ 16 572 9,00 \ 15 430 9,00 0 75 795 | 9,00 57 478 9,00 
Tegel Friedrichsfelde. = — — ez Se? — = Be 
Teltower Industriebalnn 4731 36,00 1757 8, 00 4731 8,00 1757 8,00 
Beeskow—Fürstenwalde......... - — | SO = „„ a. 
Cüstrin— Hammer Ss EN 6 e DE GE i geg KS 
Friedeberger Kb... 6870 | 6,67 5486 | 6,67 6 370 | 6,67 5 486 6,67 
Friedeberg (Neum.)— Alt Libbehne. .. 7 000 30,27 6249 30,27 7000 30,27 6249 30, 27 
Weststernberger Kreis-K lob. 10651 23,00 9201 23,00 46 162 23,00 37508 28,00 
Müncheberger Klb. ......... SS — — — | o — — = SS 
Oderbruchbaahuhnn sa’ — | — b = | ne 5 9 — | =Z 
Greifenhagener Krim, ......... 22 505 75,00 20 209 75,00 288 466 75,00 212667 75, 00 
Randower Klb. ...... 2.2000. 12053 | 48,58 12737 48,58 12058 48,58 12737 48, 58 
Pyritzer Krab. ... bbb. 12427 42,00 11536 42,00 12427 | 42,00 , 11536 42,00 
Naugarder KB). 14540 | 87,48 |, 12782 | 87,45 | 14549 87,48 | 12782 | 87,48 
Stolpetalb. .... . ene. 20104 | 88,18 19 869 3, 18 20104 38,18 19 869 | 88,18 
Deutsch Krone Vircehoor — ges H z ˖— „ E a 
Chottschow—Garziga: rr — | — | — i u Se | — — SS 
Freest—Bergensin `... ee 380 6,35 1031 6,85 380 | 6,85 | 1081 | 6785 
Franzburger Südh. u.. 4968 39,9 3 659 39,49 4 968 89,49 | 3 659 35, 49 
Loitz—Toitz-Rustow n. — — y — i u — — Z tn 
Kostener kreh, .. 2.222200... — | „ — — — — | — | Set 
Gostyner Kr. 6466 47,99 6 427 47,99 f| ° 96 486 47,99 111520 47,99 
Ocionz—-Kotowietzko—Moltkesruhm . . — — 2> l SS E a | ES SS 
Eulengebirgsb. .... . 22 820 61,12 25 000 | 61,12 [250 201 61,12 256 905 61,12 
Camenz—Reichensteinn2nnn 6172 12,10 5523 12,10 922 098 | 12,10 | 19263 12,10 
Frankenst.-Münsterbg.-Nimptscher Krsb. | 19858 49,88 12781 49,88 0199 590 49,88 146 402 49, 88 
Ohlauer Kin, . 6 368 81,40 | 4600 31,49 135 978 81,49 128 938 31,40 
Hausdorf— Wüstewaltersdo rtf 2401 4,80 2467 4,80 9 529 4,80 9 612 4,30 
Riesengebirgsb. ... 2.2.0.0. 4217 6,61 4569 6,61 [32 174 6561 23 860 6,61 
Ziedertalb....... . , 4 502 | 21742 5390 2142 4502 21,2 5 890 21,42 
Polkwitz— Raudtenn 3570 17,39 3150 17,39 3570 17,39 3150 17,89 
Jauer Maltsccccnʒnee .... 8 898 30,98 7033 30,98 124750 30,93 119 650 30,98 
Görlitzer Krbddd . 10 286 | 26,31 | 8 920 | 26,31 | 7100783 26,31 || 108 624 | 26,81 
Bunzlau—-Neudorf ... 2.2.00. 14 393 28,40 11500 28,40 [140 521 28,40 123718 23,40 
Horka— Rothenburg Priebus 10 720 25,80 d 9 088 25,80 43 964 25,80 36 760 25, 80 
Isergebirgs bann DC 4599 10,80 3082 | 10,50 | 918439 | 10,80 11835 | 10,80 
Grünberg—Sprottaau 8941 50,75 10 195 50,75 100 461 50,75 97869 50,75 
Bunzlau-Modlaa uu 3 774 81,03 Sun 31,03 [54969 31,03 48 228 | 31,03 
Katscher—-Gr.Peterwitz..... 2... .. 8331 8,510 5 969 810 | 731840 | 8,10 25 635 8,10 
Neißer Krb. 15078 40,65 14616 40,65 125 216 40,65 111778 40, 65 
Beuthen —Miecho wit 15 552 9,80 13 738 9,80 15 552 9,80 13 738 9,80 
Kohlfurt— Roth wasser DECHE 1637 6,31 1303 6,31 011712 6,81 | 9 516 6,81 
tuttentag—Vossowska a - 8897 10,94 2658 10,94 25 854 10,94 | 18 051 10,94 
Aschersleben -Schneidlingen-Nienhagen 28122 45,25 29914 45,25 120 485 45,25 80 745 45,25 
Heudehör-Mattierzolle.. ae ca 7184 20,70 5713 20,70 7198 20,70 6 5718 | 20,70 
Marienborn—Beendorf ......... 11175 4,67 7 975 4,67 87 120 g 4,67 47 350 4,67 
Genthiner Klvobvbbꝛꝛ .. 19 879 71.1115 210 71,11 19 879 71,11 15 240 71,11 
Bismark Gardelegen — Wittingen 27005 108,50 28 523 108,50 27 005 108,50 | 25 523 108,50 
Ziesarer KIU. 10 401 38,80 | 10400 33,80 10 401 53,80 10 400 38, 80 
Neuhaldensleben— Weferlingeen — | — | — | u Bes — Eé Ss 
(iardelegen—Neuhaldensieben ..... = == | — — — — — = 
Stendal Arneburg 5 479 16,50 4758 16,50 5 479 16,59 || 4758 16,50 
Stendal Arendsee 20 203 48,10 22 025 43,10 0190 768 43,10 || 196 759 48,10 
Wegenstedt- Calvörde. = — | — , — — | eg" "JE. "e E 
Wolmirstedt-Colbitz . .. 2.22 .... = = > — — — | = = 
Osterburg- Dt.Pretzier .. ....... = — | — — — — == = 
Torgauer Hafenb. `... 2 991 2,51 6 400 2,5117 904 2,51 16 795 2,51 
Crensitz—Crostitz 2... o uneso ens 2018 11,00 3154 11,00 | "22 106 11,00 30 422 11,00 
Prettin— Annaburg. 4021 14,50 1117 14,50 | 18 752 14,50 18 210 14, 50 
Bergwitz— Kemberg e 8174 5,93 2438 5,98 8 174 5,98 | 2 438 5,93 
Wallwitz- Wettin 8444 10,00 10 871 10,00 | 28 152 10.00 33 50 10,00 
Bebitz—Alsleben. .. .. 2.222020. 6332 8,00 8062 8,00 81888 8500 91 786 8,00 
Burxdorf— Mühlberg o eg SZ = i SC = SS OK = == 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 2) Vom 1. 1.1916. — ) Vom 1.7. 1915. — 
5) Vom 1. 10. 1915. 
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Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


a 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Ellrich-ZOor ge 
Langensalza — Kirchheilingen 
Rennsteig Franen wald e 
Silberhausen—Hüpstedt . .. ...... 
Schleswiger Kreb. .. . . 2. 2 222.0. 
Kiel—Schönberg .. . 2.2: 2 222.2. 
Kiel—-Seegeberg .... 
Ratzeburgor Klb.. ... 2... 22220. 
Lütjenhbrode-Burg-Orth 
Südstormarnsche Krb... 
Ütersener Eisenh. bz. EES 
Kirchbarkau—Preetz— Reuler 1 
Kieler Hafenbahn . n. 
Voldagsen— Duingen— Delligsen 
Bremen — Thedinghausen 
Delmenhorst Harpstedt. 


Von Marienburg n. d. Kalischfichten im 
Beustertallllè“è knn 


Gittelde-Grund .. ag 
St. Andreasberg Stadt- Bahnhof 
Celle — Soltau. Celle Munster 
Celle — Wittingen. 
Wittingen—Öbisfelde 
Lüneburg-Soltau . u 
Winsen—Evendorf— Hützel 
Winsen—Niedermarschacht 
Lüchow-—Schmarsau 
Neuhaus—Brahlstorf. . . 2 222220. 
Bremervörde— Osterholz. ........ 
Farge—Wulsdorf. ... 222 222200 
Verden— Walsrode 
Wilstedt- Tostedt. 
Ihrhove — Westrhauderfelin 
Wittlager Krb. 
Bersenbrück Ancum 
Werne —Ermelin golf 
HMöxtersche Klub. 

Neheim-Hüsten Sundern 
Weidenau -Deuz. ,, 2 222. 
V. Dortmund. Hafen bisz.Hörder Hütten). 
Siegener Krbbbbb . ; 
Bossel—Blankenstein 
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Grifte—Gudensberg . . 2 2 2 2 2 2... 
Kirchhain-Landesgrenze (Ohmtalbahn) 
Bad Orber Kb. 
Höchst Königstein 
Freigerichter Kl 
Marburg Süd- Dreihau sen 
Bettenhausen — Wellerode (Söhrebalın) . 
Hersfeld Heimboldshausen 
Städt. Waldb. Frankfurt (Main) 
Gummersbacher Rllpbbbbb aha h’aa’.’ 
Heddernheim Oberursel Hohe Mark . 
Heddernheim Homburg v. d. Höhe 

Rasselstein— Augustental 
Rasselstein— Neuwied `, 
Hafen- u. Werftbahn Coblenz ...... 
Betzdorf 
Scheuerfeld 

Mülheim (Rhein) — Leverkusen 
Düsseldorf—-Crefeld .... . 
Oberkassel—Neuß . 
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Monat April 1916 


ein- 
nahme 


M 


2 


4 094 
5 808 
828 


18 906 
4 197 
5 052 
3 090 
8218 
4 628 
1767 

32 804 
2 744 

11 821 

13 752 

14 430 

28 224 
5 625 


12 350 
6 361 
3 760 
2 144 
5 939 

25 710 

22 850 
6 368 
6 648 


27 447 
11 471 
29 244 
87 424 

1618 


Wee 975 


| 


| 


D Betriebs- 
1) Betriebs- 


im Monats- 


| 


| 
| 


| 


länge 


durch- 
schnitt 


km 


7,28 
14,29 
4,00 


| 


Vorjahres 
Se — M- 
, 2) Betriebs 
1) Betriebs- länge 
ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 
M km 
4 5 
] 
6071 7,23 
7862 | 14,29 
901 4,00 
=: S 
z | = 
— | SS 
— | Wës 
14 260 | 28,22 
3 251 4,09 
9348 26,20 
WS | re 
— | Fe 
10 601 41,07 
2 802 Ge 
4584 17,20 
8 810 10,40 
8156 88,38 
83907 11,10 
— — 
29815 11,80 
3138 8,80 
8 767 | 14,81 
11 268 11,61 
17 297 18,74 
5 251 10 
10 400 20,60 
6 247 18,00 
2 293 8,45 
778 9,40 
5 836 7,00 
23 791 83,40 
20 398 15,90 
5 907 20,00 
6 890 16,56 
21766 16,40 
3359 15,50 
22 111 11,35 
30425 | 10,92 
1283 5,06 
4 581 | 2,24 
75483 5,43 


Vom 1. April 1016 bis 
Gleicher Monat des | nde den Berichte 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1916. 


5) Vom 1. 10. 1915. 


| 


monats 
la) Durch! 
CIA 1 Ge 
1) Betriebs- "e riebs- | ) Betriebs 
ein- n ein- 
Ader 
nahme Berichts: | nahme 
zeit | 
M | km | 
6 | 8 
i 
944 928 7,28 | 40 948 
967 910 | 14,29 58 760 
)4773 4,00 2724 
SE „ Ge 
SE Ee | = 
— 
= SS, 3 | — 
Si us = 
12 230 28,22 14260 
920 717 4.09 | 12 601 
— | — ' — 
3) 36 008 | 26,20 639 267 
l | 
ze | CH Ss 
„„ 
13906 41,07 10 601 
4197! — 28302 
3) 20 197 17,20 17526 
3090 10,40 3 310 
8 218 | 38,388 8158 
3) 17419 | 11,10 16 001 
8 103 | Ba Zeg 
127 720 11,80 116 625 
10 768 3,80 9 895 
941394 14,31 83 061 
13 752 | 11,64 11 268 
14 430 13,74 17 297 
28 224 13,89 21 499 
3) 23491 9,40 20248 
SE oOo- ës 
49 922 , 20,860 40 840 
24336 13,00 23 704 
8 760 8,45 2293 
2144 „440 776 
23 432 7,00 10 793 
3) 92 965 383, 40 88 802 
75454 15,90 69 258 
23 162 20,00 28 925 
6 618 16,56 | 5 390 
27447 | 16,40 24766 
3) 36 791 15,50 — 
9107 999 | 11,85 | 84 436 
119 229 10,92 | 101 214 
12 616 5,06 10 256 
20 247 2724 18 802 
9114 052 5,48 248 578 


In der gleichen Zeit 
des EES 


in der 


zeit 


— 4) Von 1. 7. 1915. — 
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Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Zeit 


Gleicher Monat des ada des Berens 


Monat April 1916 


d Vorjahrs monats | des Vorjahrs 
. Bezeic ng l E SCH EE be 
` SES 2 i | 2) Betriebs- 2) Durch- | 2) Durch- 
J Betriebs- 2) Betriebs hnittl . schnitt! 
Se ') Betriebs- lange ) Betriebs- länge hi Betriebs- BEAT 1) Betriebs- e 
` o ein- im Monats- ein- im Monats-] ein- länge | ein- länge 
Bahnnetzes nahme durch- | nahme durch- nahme Berichts- nahme Berichts- 
| schnitt | | schnitt zeit zeit 
M | km M | kın | kın 


to 

| 
Gë 
A 
d 


| 
1 8 | 9 
3 ! 
Kaldenkirchen—Brüggen ........ 8 745 Ä 12,50 | 6 085 | 12,50 13 860 12,50 11 556 12,50 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) — — i — i — ze — — — 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . | 20 936 11,66 28 908 | 11,66 20986 11566 28903 | 11,66 
Klb. d. Kr. Mörs.... 2.2.22 22020. — — == „ — — 
Langenfeld Monbheim-Ilitdor . . . . — — — — e 
Wesel-Rees-Emmerich. gk — == = 5 = E == == 
Opladen—-Lützenkirchen. ...... . i Se = a = SR Ta Së | >= 
Werftkib. Mülheim (Rhein) Süd .... 8 484 5,74 10 857 5,7 8484 5,74 | 10857 5,74 
Beuel-Großenbusch . . ......... 3556 | 6,80 3 037 6,80 18093 6,80 11 118 | 8,80 
Schlebusch Bahnhof Ort. = = SS = ee, Zu: = 
Cöln—Rath—Königsforst. te. 19355 11,73 15 520 | 11,78 19355 11,73 15 520 11,73 
Cöln—Brück—Bens berg 25 716 15,02 | 20 834 | 15,02 25716 15,02 20 834 15, 02 
Cöln—Berg. Gladbach... .. ..... | 56692 18,55 41932 | 18,55 56 692 18,55 44982 18,55 
Cöln—- Porte. 23 768 | 10,70 | 14 456 i 10,70 23768 10,70 © 14456 10, 70 
))) pa rgi \ 86490 | 22,80 | 82594 22,26 86 490 22,80 82894 22,26 
Beuel Königswinter. Í | | | 
Ensdorf—Saarlouis— Wallerfangen H 680 6,46 | 8 292 6,46 8 630 6,46 8 292 6,46 
Saarlouis Felsberg. 2 065 4,80 1 252 4,80 2065 4,80 | 1252 4,80 
Moseltalbahn Trier- Bulla 77800 102,17 56 176 | 102,17 | 9 266 600 102,17 || 195848 | 102,17 
Merzig—Büschfeld . 22 22222... 11625 | 2220 || 10501 | 22,20 11625 22,20. 10501 | 22,20 
Dürener Ks. 44 735 59,48 40 524 59,48 | 178 432 59,48 155 158 59,48 
Jülicher Krsbb . 5 298 | 15,22 5243 15,22 | 23 274 15,22 20 609 15,22 
Hohenzollerische Landesbabn . . . | 88090 | 107,43 27254 | 107,48 | 9 181 993 | 107,48 | 105 667 | 107,48 
Außerpreußische Bahnen. | | | 
V. Trossingen Staatsbhf. n. Trossingen Ort 5 203 4,46 3 086 | 4,46 5 203 4,46 3 086 4,46 
Binger Nebenbahnen 4175 6,15 8 461 6,15 4175 6, 15 3461 6,15 
Boizenburger Stadt- und Hafenhalın . . == == = | = — |! — | — = 
Grevesmühlen Kdt 4790 15,32 8 465 15,82 4790) 15,82 | 8465 | 15,82 
Schönberg Dass 2 600 | 8,88 2 215 8,88 2 600 8,88 | 2215 8,88 
Malchin Dargun. 6080 24,66 4 880 24,66 6 080 24,66 4880 24, 66 
Parchim — Suckow— Grenze 4 470 | 19,40 3 480 19,40 4470 19,40 8 480 19,40 
Lohne—Dinklage. . : 2 2 2222... 8 185 7,93 3 013 7,98 12 620 7,98 12117 7,98 
Butjadinger Banu. 12 189 80,00 12 575 | 30,00 | 9131 852; 39,00 || 152289 | 80,00 
Zwischenahn Edewecht. 2 665 6,99 2 109 6,99 99 260 6,99 | 8 676 6,99 
Vechta—Cloppenburg . ......... SS | = | — r= SS SR SES == 
Alt Rahlstedt—Volksdorf Wohldorf.. T> , = = == = T — SH 
Bergedorf—Geesthacht. . . . 22.2... 76900 224, 60 | 50 783 24,60 76 900 24, 60 | 50 763 | 24,80 
Billwärder Industriebahn .... .... 4 198 | 4.00 4 965 4,00 4193 4,00 4 965 4,00 
Hamburger Hochbahn Nebenba n). 448 635 27,98 || 381 712 24,95 1 715 459 27,98 1 440 842 24,85 
2. Spurweite 1,000 m. 

Preußische Bahnen. | \ | | 
Lycker Klb. . .. 2222 . SR e uer E eg KE es = Ser u déi e 
Memeler KHlbvovvl . — g — | — — So — — | en 
Oletzkoer Klñupʒpbb 2:2: 2220. ged Se kee | és — 1 == 
Lübben—Kottbuser Kral. ........ — — — — — — — | ar 
Regenwalder Kb. 8149 54,00 | 7177 54, 00 6 132 54,00 | 81 028 54,00 
Greifenberger Klh. .... 2222... 82 912 182,00 27 680 182,00 | ° 278 570. 182,00 | 275 895 | 182,00 
Kolberger Ki, 24408 | 124,00 22 923 106,00 | 199 893! 124,00 184 877 106,00 
Franzburger Krs )).. 14 278 66,04 13 312 6,04 14 273 66,04 18312 | 66,04 
Schmiegeler Krsh. .. .. . 2.2 22.2.0. — | —. i — — — — ! — = 
Salzwedel Winterfell 5 921 19,06 5882 19,06 22 862 19,06 26 712 19,00 
Klb. im Mansfelder Bergrevier ..... — | = — = — | — | — des 
Flensburg— Kappeln 24 422 49,50 21381 50,62 24422 49,50 21 881 | 50,62 
Flensburg-Satrup-Rundhof . . .... 13 406 43,89 12 875 43,89 13 406 43,89 12 875 | 48,89 
Klb. auf der Insel Alsen. ... 2.2... — | — — — — — — 
Klb. des Kreises Apenr ade. 17574 85,80 17 040 85, 80 17 574 85,80 17 040 85,80 
Kib. des Kreises Iladers leben- 72856 209,04 65939 209,04 [72 356 209,04 65 989 | 209,04 
Westerland-Hörnum `, — | — — — er u — — 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . — — — — — — — — 
Hoya—Syke-Asendorf .... 2.2... 18 220 39,79 15480 39,79 18 220 39,79 15 480 30, 79 
Kehdinger Krb. 18067 51,80 17167 51,80 18 067 51,80 17167 51,80 
Bremen Tarmstedt. 15 548 26,70 | 15677 26,70 )53 606 26,70 61725 26,70 
Emden— Pewsum Greetsiel. — — — | —— en | — 1 — — 
Krsb. Leer- Aurich Wittmund... 41 000 84,06 33 426 84,06 41 000 84, 06 | 33 426 84,06 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ®) Vom 1. 1.1916 — $) Vom 1. 7. 1015. — 
5) Vom 1. 10. 1015. — 9) Vom 1. 5. 1015. 
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Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Mindener Krsb. 
Herforder Klb. 
Kib. d. Landkreises Bielefeld. ..... 
Plettenberger Strb. 
Hohenlimburg—Nahmertal ....... 
Haspe—Vörde—Breckerfeld....... 
Herkules. 
Bieber—Gießen 

Nassauische Klb. 
Selters—-Hachenburg 
Bergische Linien d. Westd. Eisenb.-Ges. 


(° a) Barmen— Ronsdorf—Rem- 

Barmer en Solingen Lie 

1 ) Elberfe ronen E 
DER | Sudberg— Remscheid. 


Rees— EH Pell 
Bergische Klh. velbert- Hösel. 
4ieldernsche Krb. 
Euskirchener Krsb. 
Engelskirchen Marienheide 
Geilenkirchener Krsb . 


Außerpreußische Bahnen. 
Eningen—Reutlingen— Betzingen 
Bergbahn Wildbad 
Mannheim Feudenheim 
Karlsruher Lokalb. 
Müllheim Baden weilen 
Darmstädter Vorortb. 
Mainzer Vorortb. 
Inselb. auf Wangerooge 
Fenschtalbahn . “nnn 
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Monat April 1916 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


34020 
15 810 
16 745 
12 619 
11 831 
15 827 

7 981 
23 312 

9 198 
18 398 


28 262 
44 868 


13 163 
21 600 

7 559 
20 057 


7 500 


22 035 
15 834 

680 
57 757 


2) Seege 


länge 


im Monats- 
durch- 
schnitt | 


km 


10,88 
18,00 
11.25 
29,37 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,486 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. 


Spurweite 0,600 m. 
Mecklenburg-Pommersche Schmalspurb. 
Anklam-Lassan 
Wreachener Krb. 
Jarotschiner Krsb. 
Klb. des Kreises Zuiin 
Bromberger Krs .. 
Wirsitzer Krsb. 
Klb. des Kreises Witkowo a 
Wallückebanun nn 

Spurweite 0,750 m. 
Wehlau-Friedländer Krsb. 
Rastenburg-SensburgLötzener Klb. 
Pillkaller R 
Westpreuß ische Klb. .... . 
Marienwerder Klb. 


Ostprignitzer Kr.-Klb.: 
Nr Hoppenrade—Breddin ! 


2. Lindenberg Pritzwalk 
3. Lindenberg Rreuz weg 


w SE Kr.-Klb.: 
„Perleberg Hoppenrade 


S Viesecke—Glöwen 
Rathenow Paulinenauuhner 
Jüterbog— Luckenwalder Kr. Kb. 
Klockow— Pasewalk Vier 
Buckower Klb. 
Demminer Klb. Ost ... 2... 202.0. 
Demminer Klb. West ... 2... ... 
Stolp—-Dargeröse—Zezenow— Schmolsin 
Schlawe—Pollnow—Sydow 
Klbn. der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard 
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1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. 


5, Vom 1. 10. 1915. 


9 540 
2 820 
720 


3 220 
8 250 
10 644 
24 105 
3 749 
16 222 
14 468 
29 335 


17 144 


| 


168,71 


81,54 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80, 30 

5,00 
62,98 
94,00 
94,63 


129,92 


j Gleicher Monat des 


Se 


d Betriebs- 


ein- 


nahme 


A 
4 


29 954 
141 497 
14 313 
13 123 
12 097 
18 354 

6 781 
21131 

7 266 
14 900 


23 645 
89 325 


11 339 
18 241 

5 098 
16 096 


6 780 


19 755 
11 878 

1 250 
40 140 


24 021 
3 846 


20 019 
18 131 


3 196 


9 050 
2 480 
1000 


2 650 
3 430 
11 550 
22 227 
2494 
13 456 
12132 
29 013 


17 388 


— 2) Vorgl. Frage 11 der 


A Betriebs- 
länge 
O Monats- 
durch- 
schnitt 


| 


| 


km 
5 


58 10 
40,95 
88,48 

3,18 
18,39 

9,47 

8,68 
71,10 
23,50 
29,20 


26,30 
22,03 


13,31 
60,71 
18,50 


7,23 


10,83 
18,00 
11,25 
29,14 


168,71 
81,54 


34 020 ` 
16 810 
16 745 
53 969 
11 381 


15 827 


9) 31 608 
3) 97 625 
3) 34 046 
3) 62 398 


28 262 
44868 


3 50 150 
3) 95 697 
3) 30 466 


75 750 


22 035 
15 834 
0 2 015 


9207 399 


Vom 1. April 1016 bis 
Ende des Berichts- 


monats 
Durch 
-| schni 
1) Betriebs Betr eb 
ein- ün 
h in 1855 | 
nahme Berichts-. 


68,40 
40,95 
33,48 


3518 


18,39 
9,47 
8,68 

74,40 

23,50 


29,20 


26,30 
22,08 


13,81 
60,71 
18,50 
38,13 


7,23 


10,83 
18,00 
11.25 
29,37 


26581 168, 71 


8 929 


23 730 
22 608 


12 911 


9 540 
2 820 
720 


3220 
3250 


10 644 


85 176 


8749 


9164 170 
9137 101 


29 335 


71442 


81,54 


106,35 
143,67 


17,00 


129,92 


-HL 


In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


29954 
14 497 
14313 


48 221 
12 097 


13854 


24 832 
80 285 
26262 


54471 
23 645 


89 325 
41 196 
15 454 
21 160 
65 508 


27830 


19 755 
11 373 
4481 


140 049 


24 021 
3 346 


20 019 
18 181 


13 203 


9 050 
2480 
1 000 


2 650 

8 430 
11550 
70 774 
2494 
176 728 
160 405 
29 013 


| 66 168 


Jahresstatistik. — 3) Vom 41. 1016. ) Vom 1. 


| 2) Durch- 
schnitt]. 
‚, Betriebs- 


l 
ele 


ii 


zeit 
km 
9 


58,10 
40,95 
83,48 

8,18 
18,89 

9,47 

8,68 
74, 40 
23,50 
29,20 


26.30 
22,08 


18,81 
60,71 
18,50 
38,18 


10,83 
13,00 
11,25 
29,14 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,80 

5,00 
62,98 
94,00 
94,63 


129,92 


2.119133. 
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Bezeichnung 


des 


Bahnnetzes 


1 
Rügensche 1. Altefähr—Göhren .. . 
Klb.: 2. Bergen Altenkirchen 
Greifswald Jarmen 
Opalenitza’er Klb....... 


e ep è o a 


Trachenberg-Militsch— Sulmierschütz.. 


Breslau—Trebnitz—Prausnitz ...... 


Rosenberger Krah, 


Gommern —Pretz ien 


Altmärkische Klb.... . 
Tangermünde - Lüderitz 


Göttingen—-Rittmarshausen.. ...... 


Osterode (Harz)—Kreiensen 
Bleckeder Krah, . . 
Hümmlinger Krb. 
Lingen—Berge— Quakenbrück 
Steinhelle Medebach 


Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) 


Kreuznach — Winterburg 


Mahlberg Rheinufer b. Rheinbrohl! 
Heisterbacher Tal 


Philippsheim- Binsfeld 
Spurweite 0,785 m. 
Gleiwitz Ratibor 
Spurweite 0. 800 m. 
r E Eee E 


Spurweite 0,900 m. 


Spessartb. . . 


ua > ò> o œ 


Spurweite 0. 750 m und 1.000 m. 


Insterburger Klbn.: 


1. Bahnverwaltung Insterburg 
2. Bahnverwaltung Neukirch .... 


3. Strecke Pogegen-Schmalleningken 
4. Bahn verwaltung Heydekrug 


Spurweite 0,750 m und 1,435 m. 


Königsberger Klb.. ..... 2:2 2.. 


Casekow—Penkun—Oder 
Greifswald - Wolgast 
Klb. des Kreises Jerichow! 
Krotoschin —Pleschen 


Spurweite 0.785 m und 1.435 m 


Klb. im oberschlesischen Industriegebiet 


Spurweite 1,000 m und 1.435 nı. 


Saatziger Kib. . 
Spremberger Stadtb. d 


Schrodaer Krb. d 


Halle—Hettstedt . ,, 
Rendsburg— Hohenwestedt. 
Ruhr-Lippe-Klbn. ...... 
Steinhuder Meerbahn ... . 
Eckernförde-Owschlag. . . 
Piesberg— Rheine ...... 

Ohne Spurweite. 


Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel 


Spurw. 1,435 m 
Spurw. 1,000 m 
Spurw. 1.485 m 
Spurw. 1,000 m 
Salzwedel Diesdorf 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0,760 m. 


Zörbig-Cöthen ....... 
Cloppenburger Klb...... 


Spurweite 0,900 m. 


Doberan—Arendsee 


Monat April 1916 | 


Betriebs- 


ein- 
nahme 


265 550 


29 825 


8 745 
101 039 
14 159 
42 802 
7 751 
10 159 


103 731 


Gleicher Monat des 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


Vorjahrs monats 
) Betriebs- 2) Betriebs- , * — 
länge ) Betriebs-“ lunge J) Betriebs- Betriebe, 
im Monate ein- |im Monats ein- länge 
durch- nahme durch- nahme . er 
schnitt schnitt Bene 
km M | kın M km 
3 4 5 6 7 
59,85 9 858 59,35 12990 5,38 
87,92 6 757 87,92 8026 37,92 
58,16 9 760 58,16 9853 | 58,16 
70,80 21 610 62,00 24462 | 70,80 
67,55 10 582 67,55 8866711 67,55 
87,16 17550 37,16 74 266 ! 37,16 
— ! — | — — — 
J 
82,64 | 11 146 | 82,64 12084 32,64 
F 
86,81 | 5402 | 86,81 6304 | 86,81 
9,80 1499 9,80 8 422 9,8) 
27,70 8 180 27,70 | 7) 89 327 27,70 
6,00 || 2477 6,00 9 909 6,00 
11,14 4 684 11,14 020 982 11,14 
8,10 2 998 8,10 9 869 8,10 
| 
47,50 19 818 47,50 | 785438 47,50 
| 
6,35 4195 6,85 21 903 6,35 
) 
Sa e el e zu ze 
| 
| 
EN = Së SE = 
5 u = Gi 
| 
= A des ze Ber 
42,28 14915 42,28 14295 42,23 
57,19 11277 57,19 11 857 57,19 
49,16 | 17 800 | 49,16 15 200 49,16 
117,04 Ä 223 165 | 117,04 094 880 | 117,04 
120,00 | 27679 120,00 123 552 | 120,00 
— | = I — See == 
5 — zZ SS 
80,20 | 6 964 80,20 1033 967 | 80,20 
61,25 | 81590 61,25 101 039 | 61,25 
45,40 10 663 30,70 14159 485, 40 
96,16 | 88 076 96,16 42302 | 96,16 
25,00 7387 25,00 7751 25, 00 
50,48 14028 50,48 | 89280 50,48 
13,30 | 102 538 18,80 0394815 | 13,30 
43,30 | 11 404 43,30 | 46 801 | 43,30 
27,60 | 4607 27,60 | 69 390 | 27,0 
15,40 | 2970 15,40 3250 15, 40 


In der gleichen Zeit 


des Vorjalırs 


4 


2) Puri 
1 - schnitti. 
) Betriebs Gereke: 
ein- länge 
in der 
nahme Berichts- 
zeit 
A km 
8 9 
9 858 59,35 
6 757 37,92 
9 760 53,16 
21 610 62,00 
46 494 67,55 
65 166 37,16 


| 
5462 | 36,31 
1499 9,80 
31997 27.70 
9 680 | 8,00 
17771 11,14 
7214 , 8,10 


— 


14 915 
11277 


17 800 49,16 


837 926 117.04 
108 812 120,00 
Zr 
28 126 30,20 
81 590 61,25 
10 663 | 80,70 
83 076 96,16 
7387 25,00 
49 782 50,18 

395 878 13.30 
| 

44 756 43,80 

62 887 27,60 

azo | 15,40 


) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1. 5. 1913. 
EE — 
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Die Gestaltung der Knotenpunkte städtischer Bahnen. 


Von 


Professor Gustav Schimpft 
in Aachen. 


(Mit zahlreichen Abbildungen.) 


Vorbemerkung. 


Den Anlaß zur vorliegenden Arbeit gab 
die öffentliche Erörterung über die Gestal- 
tung einiger Umsteigebahnhöfe des Ber- 
liner Schnellbahnnetzes, in die auch der 
Verfasser durch Aufsätze in den Tages- 
zeitungen eingegriffen hat!). Nach erst- 
maliger Fertigstellung meiner Arbeit er- 
schien in der Verkehrstechnischen Woche 
der Abdruck eines Vortrages über den glei- 
chen Gegenstand, den Herr Geh. Baurat 
Professor Cauer im Verein für Eisenbahn- 
kunde gehalten hat. Dieser Vortrag be- 
schränkt sich aber im wesentlichen auf Er- 
örterungen über das Berliner Schnellbahn- 
netz und seine Verbindung mit den Bahn- 
höfen des Vollbahnnetzes. Die vorliegende, 
weit umfassendere Arbeit, die auch das Ber- 
liner Vollbahnnetz selbst und die Schnell- 
bahnnetze anderer Städte in den Kreis der 
Betrachtungen zieht, ist also dadurch nicht 
überflüssig geworden, wohl aber ergab sich 
die Notwendigkeit, in der vorliegenden 


Arbeit auf einige der von Herrn Cauer neu 


entwickelten Gesichtspunkte einzugehen. 
Die Gestaltung der 
städtischer Bahnen ist schon einmal in die- 


ser Zeitschrift behandelt worden, und zwar 


im Jahre 1900 von Herrn Professor Dr. 
Blum). 

Die damals 
punkte gelten noch heute. 
Arbeit beschäftigt sich mit den Durchgangs-, 
End- und Zwischenendstationen, weil Kno- 


entwickelten Gesichts- 


tenpunkte städtischer Bahnen damals noch ` 


eine Seltenheit waren. Die vorliegende 
Arbeit bildet also gewissermaßen eine Er- 
gänzung zu jenem früheren Aufsatz. 


stationen behandelt!). Beide mußten in der 
vorliegenden Arbeit ausscheiden, da sie 
keine Knotenpunktstationen sind. 


Eine teilweise Zugendigung oder ein 
Zugwechsel kann gelegentlich auch an 
Knotenpunkten stattfinden. Auch dieser 
Fall ist in der Cauerschen Arbeit be- 
sprochen. Unter Berücksichtigung des 
Kehrens und des Austausches von Zügen 
werden aber die Gleispläne der Knoten- 
punktstationen verwickelt, und dieser Um- 
stand sprach dafür, diese beiden, immerhin 
selten vorkommenden Fälle in der vorlie- 
genden Arbeit ebenfalls fortzulassen. 


Nicht einbegriffen wurden schließlich 
die Stationsanlagen viergleisiger Bahnen, 
die den Ubergang zwischen Vororteilzügen 
und Lokalzügen vermitteln, weil sie nicht 
als Knotenpunkte aufgefaßt werden können. 


Erster Teil. 


Entstehung und Linienführung städtischer 


Die Blumsche ` 


Cauer hat in seinem Vortrage auch die 


Zwischenendstationen und die Zugwechsel- 


1) Vgl. Vossisene Zeitung vom 11. August 1915, Tech- 
nische Rundschau. Wochenbeilage zum Berliner Tageblatt 
vom 12. August 1915. 

2) Blum. Die Stationsanlagen städtischer Bahnen. Zeit- 
schrift für Kleinbahnen. 1000. Seite 585. 


Schnellbahnen. 


In allen Weltstädten finden wir zwei 


Arten von Bahnen auf eigenem Bahn- 
Stationsanlagen ` 


körper, die dazu dienen, innerhalb des 
engeren Wirtschaftsgebietes, das eine Welt- 
stadt mit ihren Vororten darstellt, die hin 
und her flutende Stadtbevölkerung schnell 
und in großen Mengen von einem Punkte 
des Wirtschaftsgebietes zu einem anderen 
zu befördern. Es sind dies einmal die 
Stadt- und Vorortbahnen und zweitens die 
städtischen Schnellbahnen. Die Stadt- und 
Vorortbahnen sind Teile des Hauptbahn- 
netzes, oder doch als solche entstanden. 
Die Stadtschnellbahnen sind selbständige 
Bahnnetze, die gewöhnlich zu den Klein- 


1) Zwischenendstationen sind solche Zwischenstationen, 
auf denen ein Teil der Züge wendet, weil für ihre Durch- 
führung über die betreffende Station hinaus kein Ver- 
kehrsbedürfnis besteht, während bei Zugwechselstationen 
der ungleichen Verkehrsstärke auf Innenstrecke und 
Außenstrecke dadurch Rechnung getragen wird. daß 
längere und kürzere Züge gegeneinander ausgetauscht 
werden. 


— 
Ku 


bahnen gerechnet werden, obwohl sie, 
streng genommen, zusammen mit den Stadt- 
und Vorortbahnen eine eigene Bahngattung 
bilden. 

Die Entstehung der Stadt- und Vorort- 
bahnen als Verkehrsmittel innerhalb eines 
großstädtischen Wirtschaftsgebietes ist in 
der Regel keine planmäßige. In den Zei- 


ten, als es noch keine Straßenbahnen gab, 


war der Nahverkehr zwischen der Stadt 
und den benachbarten Ortschaften lediglich 
auf die Eisenbahnen angewiesen. In dem 


Maße, wie die Orte in der Umgebung der 


Großstädte ihre wirtschaftliche Selbständig- 


Die Gestaltung der Knotenpunkte städtischer Bahnen. 


— — — — Be TUT m ll m 


| 


keit verloren und zu Teilen der Groß- oder 


Weltstadt wurden, wurde aus dem Nahver- 
kehr der Vorortverkehr. Auch nach der 
Einführung der Pferdeeisenbahnen und 
später der elektrischen Straßenbahnen be- 
hielt der Eisenbahnvorortverkehr seine hohe 
Bedeutung für die Beförderung der Groß- 
stadtbewohner, insbesondere zwischen 


Wohn- und Arbeitsstätte. denn die Vorort- ` 


bahnen hatten und haben noch heute vor 
den Straßenbahnen einige Eigenschaften 
voraus, die sie in besonders hohem Maße 
für den innerstädtischen Verkehr, nament- 
lich für den Wohnverkehr, brauchbar er- 
scheinen lassen, nämlich die Schnelligkeit 
und Pünktlichkeit der Beförderung, die 
große Leistungsfähigkeit, und vor allem 
die viel billigeren Fahrpreise. 

Der Vorortverkehr wurde auch im 
Bannkreis der Weltstädte ursprünglich auf 


denselben Gleisen wie der Fernverkehr und 
Später wur- 
den besondere Vorortzüge eingerichtet, und 


mit denselben Zügen bedient. 


ihre Zahl wuchs in der Regel bald so sehr, 
daß es nötig wurde, den Vorortverkehr vom 
Fernverkehr völlig zu trennen und für ihn, 
wenigstens streckenweise, besondere Gleise 
anzulegen. Auf diese Art entstand. allmäh- 
lich immer weiter fortschreitend, eine be- 
triebliche und räumliche Trennung des Vor- 
ortverkehrs vom Fernverkehr. Die Gestal- 


Ä 


| 


| 


verlängert. 
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Das beste Beispiel für den Ausbau und 
die allmähliche Selbständigmachung des 
staatlichen Stadt- und Vorortbahnnetzes 
bietet Berlin. Auf allen von Berlin strah- 
lenförmig auslaufenden Fernbahnen ver- 
kehren besondere Vorortzüge fast überall 
auf eigenen Vorortgleisen. Bei der Anlage 
der Ringbahn und der Stadtbahn wurde von 
vornherein auf die Bedürfnisse des Orts- 
verkehrs Rücksicht genommen und bei der 
Stadtbahn sogleich eine Trennung des Orts- 
verkehrs vom Fernverkehr durchgeführt. 
In Hamburg wurde bei der Umgestaltung 
der Eisenbahnanlagen auf der Verbindungs- 
bahn der Ortsverkehr vom Fernverkehr ge- 
trennt, und die so geschaffenen Stadtbahn- 
gleise wurden auf der einen Seite an die 
Vorortbahn nach Blankenese angeschlos- 
sen, auf der anderen Seite nach Ohlsdorf 
Zwischen Altona und Berliner 
Tor werden die Stadtbahngleise von den 
Vorortzügen nach Aumühle mitbenutzt; 
außerhalb des Berliner Tores verkehren 
die Vorortzüge vorläufig noch auf den 
Ferngleisen, doch ist die Erbauung eines 
besonderen Vorortgleispaares für später in 
Aussicht genommen. Die Vorortzüge nach 
Elmshorn, Harburg und Ahrensburg (Lü- 
becker Bahn) laufen auf den Ferngleisen. 

Besondere, von den Fernbahnen abge- 
trennte Vorortbahnen bestehen in Deutsch- 


land zur Zeit nur noch in Danzig (die Linie 


Danzig—Zoppot) und in Nürnberg (die 
Linie Nürnberg— Fürth). Der Vorortver- 
kehr der übrigen deutschen Großstädte 
wird heute noch überall auf den Fernglei- 
sen abgewickelt. Eine Trennung des Vor- 
ortverkehrs vom Fernverkehr bereitet sich 


jedoch stellenweise vor, so in Leipzig. 


\Wien besitzt eine lediglich dem Orts- 


verkehr dienende Stadtbahn. Die West- 
bahn hat auf der Strecke bis Purkers- 
dorf besondere Vorortgleise; auf der 
Franz-Josefs- Bahn und der Südbahn 


tung der Anlagen für den Vorortverkehr 


nahm selbständigere Formen an, besondere 
Gesichtspunkte für ihre 
machten sich geltend. 

Eine erhebliche Förderung erfuhr der 
innerstädtische 
an verschiedenen Stellen durch die Erbau— 
ung von besonderen Stadtbahnen, die im 
Gegensatz zu den strahlenförmig von außen 
bis an den Rand der Innenstadt führenden 
Vorortlinien das Herz der Stadt berühren 
und in mehr oder weniger engem Zusam— 
menhange mit den Vorortlinien angelegt 
wurden. 


Ausgestaltung ` 


Eisenbahnpersonenverkehr 


wickelt sich der außerordentlich lebhafte 
Vorortverkehr vorläufig noch auf den 
Ferngleisen ab, jedoch ist die Anlage be- 
sonderer Vorortgleise auf der Franz-Josefs- 
Bahn geplant, und auch auf der Süd- 
balın wohl nur eine Frage der Zeit. 

In Paris dient die Gürtelbahn vorwie- 
gend örtlichen Verkehrsinteressen, hat aber 
infolge ihrer Linienführung als Außenring 
für den Stadtverkehr nur untergeordnete 
Bedeutung, obwohl ein Teil ihrer Züge in 


| den Westbahnhof und den Bahnhof Saint 


Sceaux-Linie zu nennen. 


Lazare eingeführt wird. 
selbständige Vorortbahn 


Als besondere, 
ist noch die 
Auf den elek- 


XXIII. Jahrgan 6. 
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trisch betriebenen Linien nach Versailles 
und Juvisy sind für den Vorortverkehr be- 
sondere Gleise vorhanden. Im übrigen wird 
der Vorortverkehr auf den Ferngleisen ab- 
gewickelt, doch ist eine Trennung vom 
Fernverkehr in Verbindung mit der Ein- 
führung des elektrischen Betriebes geplant. 

In London besteht als selbständige 


Stadtbahn die Metropolitan und Metropoli- | 
tan Distriet Eisenbahn. Diese beiden Bah- 


nen bilden zusammen einen flachen Ring. 
Als Hauptaufgabe dieser Stadtbahn war 


ursprünglich die Verbindung der Fernbahn- 
Dieser Zweck ` 


höfe untereinander gedacht. 
tritt aber heute hinter der Bedienung des 
Ortsverkehrs vollständig zurück. 
diese Stadtbahn werden die Züge einiger 
ihr angegliederter Vorortbahnen geleitet. 
Eine Überführung von Vorortzügen der 
Fernbahnen bestand zu Zeiten des Dampf- 
betriebes ebenfalls, wurde aber gelegentlich 
der Einführung des elektrischen Betriebes 
auf der Stadtbahn beseitigt. 

Die zahlreichen, in London einmünden- 


den Fernbahnen bewältigen fast alle einen 
ihren | 
Stammlinien und einer Reihe weiter draußen |! 


ausgedehnten Vorortverkehr auf 
anschließender Zweiglinien. Doch sind be- 
sondere Vorortgleise bisher noch nirgends 
zur Ausführung gekommen. Zwei Bahnen, 
die Nordwestbahn und die Westbahn, pla- 
nen die Erbauung paralleler Vorortlinien 
zur Entlastung der Stammstrecken. Die 
London—Brighton- und Südküstenbahn be- 
sitzt eine als Halbring gebaute elektrisch 
betriebene Verbindungsbahn Viktoria— 
Londonbrücke, an die einige in gleicher 
Weise betriebene Zweiglinien anschließen. 
Im ganzen genommen finden sich also im 
Londoner wie im Pariser Vollbahnnetz nur 


Über ` 


— m — — 


bescheidene Anfänge der Trennung des 


Vorortverkehrs vom Fernverkehr und nir- 
gends umfangreiche, bauliche Anlagen 
lediglich für die Zwecke des Vorortverkehrs. 


In New York gehen vom Zentralbahn- 


hof an der 42. Straße drei Bahnlinien aus, 


die Hauptlinie der New York-, New Haven- ` 
und Hartford-Bahn nach Boston, die Haupt- 


linie der New Yorker Zentralbahn nach 
Albany und die sogenannte Harlem-Zweig- 
linie dieser Gesellschaft. Die beiden zuerst 
genannten wichtigen Fernbahnen sind im 
Vorortgebiet viergleisig ausgebaut, ohne 
daß eine scharfe Trennung der beiden Ver- 
kehrsarten stattfindet. Die an dritter Stelle 
genannte zweigleisige Linie hat für den 
Fernverkehr nur geringe Bedeutung, ver- 
mittelt aber bis White Plains einen lebhaften 
Vorortverkehr. Im Endbahnhof selbst ist 
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der Vorortverkehr vom Fernverkehr ge- 
trennt und jeder Verkehrsart ein besonderes 
Stockwerk zugewiesen. Die Long Island- 
Bahn besitzt eine Reihe von Linien örtlicher 
Bedeutung, die als Vorortlinien anzusehen 
sind. Sie schließen zumeist an das Netz 
der Brooklyner Schnellbahn an. 

In der Umgebung von Boston werden 
die überaus zahlreichen Vorortzüge bis jetzt 
überall auf den Ferngleisen befördert. Die 
New York-, New Haven- und Hartford- 
Bahn plant schon seit längerer Zeit die Er- 
bauung eines besonderen Vorortgleispaares, 
das in Verbindung mit der im unteren 
Stockwerk des Südbahnhofs gelegenen, noch 
unbenutzten Gleisschleife betrieben werden 
soll; dieser Plan ist bisher nicht zur Aus- 
führung gelangt. 

In Philadelphia werden die Vorortzüge 


der Pennsylvaniabahn und der Reading- 


bahn auf — teilweise viergleisig ausgebau- 
ten — Fernlinien befördert; daneben gibt 
es noch eine Reihe von kurzen Eisenbahn- 
linien, die als Vorortlinien angesprochen 
werden können, so die Linien nach Chest- 
nut Hill und Germantown und die Linien 
von Camden nach Atlantic City. Ein Teil 
dieser Vorortlinien wird elektrisch betrieben. 

In der Umgebung von Pittsburg ist die 
Hauptlinie der Pennsylvaniabahn zwecks 
Bewältigung des überaus starken Vorort- 
verkehrs viergleisig ausgebaut. 

Besonders umfangreiche Anlagen für 
den Vorortverkehr hat die Illinois Zentral- 
Bahn in Chicago geschaffen. Sie besitzt 
eine eigene viergleisige, nur dem Vorortver- 


kehr dienende Strecke von Chicago nach 


Woodlawn, die sich -weiter in drei Außen- 
linien nach Homewood, Blue Island und 
Süd-Chicago gabelt. 

Die Nordwestbahn bewältigt den Vor- 
ortverkehr auf den Ferngleisen; eine selb- 
ständige Vorortbahn nach Evanston schließt 
an die Nordwesthochbahn an. 

Eine Reihe von Großstädten an und in 
der Nähe der Küste des Stillen Ozeans hat 
besondere Vorortseisenbahnlinien, die elek- 
trisch betrieben werden. 

Von den australischen Städten ist es 
besonders Melbourne, das eigene Bahnen 
für den Vorortverkehr hat. Es handelt 
sich hier um einige kurze, lediglich dem 
Vorortverkehr dienende Linien, auf denen 
zur Zeit der elektrische Betrieb eingerichtet 
wird. 

Das Bedürfnis nach besonderen, vom 
Fernverkehr völlig losgelösten Stadtschnell— 
bahnen trat zuerst in Amerika hervor, wo 


die großen räumlichen Entfernungen zwi- 


36 


468 
schen Wohn- und Arbeitsstätte die Entste- 
hung derartiger Bahnen begünstigten, ins- 
besondere in New York. Dort begann man 
Anfang der 70er Jahre des vorigen 
Jahrhunderts mit der Anlage einer 
Reihe von Hochbahnlinien. Mitte der 80er 
Jahre entstanden die ersten Röhrenbahnen 
in London. Heute besitzen fast sämtliche 
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Weltstädte ein in raschem Ausbau befind- | 


liches Schnellbahnnetz. In Deutschland 
finden wir derartige Schnellbahnnetze in 
Berlin und Hamburg, eine einzelne Linie 
in Elberfeld-Barmen. Wien hat noch kein 
Schnellbahnnetz erhalten. Budapest hat 
eine einzige Schnellbahnlinie; in Konstan- 
tinopel wird der Bau einer Schnellbahn vor- 
bereitet. Ein umfangreiches Schnellbahn- 
netz besitzen Paris und London, eine ein- 
zelne Linie Liverpool und Glasgow. Von 
den amerikanischen Städten haben ein voll- 
ständiges Schnellbahnnetzz New York, 
Boston, Chicago und Buenos Aires. Eine 
einzelne Schnellbahnlinie ist in Philadelphia 
vorhanden. Pläne für Schnellbahnlinien 
werden in vielen Großstädten der ganzen 
Welt erwogen. 

Bei der Erbauung der als Teile des 
Hauptbahnnetzes entstandenen Vorortbah- 
nen und Stadtbahnen waren besondere Ge- 
sichtspunkte für ihre Linienführung noch 
nicht entwickelt worden. Die Linienfüh- 
rung der Vorortbahnen ergab sich vielmehr 
von selbst aus ihrer Entstehung aus den 
Fernbahnen, doch war die radiale Einfüh- 
rung der Fernbahnen in die Weltstädte und 
die Lage der Endpunkte am Rande der 
Innenstadt ungewollt, auch für die Bedürf- 


nisse des Vorortverkehrs außerordentlich | 


günstig. Für die Linienführung der Stadt- 
bahnen war hauptsächlich das zufällige 
Vorhandensein von Freiflächen maßgebend, 
weil sie des Dampfbetriebes wegen als of- 
fene Bahnen gebaut werden mußten, und 
weil bei der Führung über unbebautes Ge- 
lände die Baukosten am niedrigsten wur- 
den. Auf das Bestreben, bebaute Ortsteile 
zu vermeiden, ist wahrscheinlich die Füh- 
rung vieler örtlicher Bahnlinien als. Ring- 
linien zurückzuführen, eine Linienführung, 
die sich mit den nächstliegenden Anforde- 
rungen des Verkehrs nicht deckt, weil die- 


ser zuerst Durchmesserlinien fordert). So | 


1) Cauer weist a. a. O. darauf hin, daß Ringlinien zur 
Ergänzung des strahlenförmig gestalteten Bahnnetzes 
notwendig sind. Sie sollen zunächst dazu dienen, die 
Strahlenlinien. die sich erst in der Innenstadt treffen, auf 
kürzerem Wege miteinander zu verbinden. Als solche 
Verbindungsstücke hätten sie auch ohne Eigenverkehr 
eine Daseinsberechtieung. Außerdem aber bestehe in den 
meisten Weltstädten auch ein unmittelbares Verkehrs- 


bedürfnis nach ringförnig verlaufenden Linien, wie u. a. 


| 
| 
| 
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muß die Linienführung mancher Stadtbah- 
nen (Pariser Gürtelbahn, Berliner Ring- 
bahn, Hamburger und Wiener Stadtbahn) 


vom Gesichtspunkt des Stadtverkehrs aus 


zum Teil als ungünstig, zum Teil sogar als 
verfehlt bezeichnet werden. 


Aber auch für die Linienführung der 
Stadtschnellbahnen war, wenigstens zu- 
nächst, das zufällige Vorhandensein von 
breiten Straßen mindestens mitbestimmend, 
so in New York. Hier waren allerdings die 
breiten Straßen an sich radial gerichtet, und 
ihre Führung deckte sich mit dem Ver- 
kehrsinteresse der Schnellbahnen. Nicht 
ganz der Fall war dies bei der ersten Ber- 
liner Schnellbahnlinie Zoologischer Gar- 
ten—Hallesches Tor— Warschauer Brücke, 
die im Zuge einer breiten Alleestraße er- 
richtet wurde. Auch bei der Linienführung 
eines Teiles der Hamburger Hochbahn, dem 
sogenannten Alsterring, waren Rücksichten 
auf vorhandene Freiflächen ausschlag- 
gebend, da dieser Teil der Bahn zunächst 
als Dampfbahn geplant war. 


Wie überall in der Technik, ist die 
Theorie der Praxis nachgefolgt, und erst 
lange Zeit, nachdem mit dem Bau von 
Stadtbahnen begonnen war, ist die Theorie 
der Linienführung entwickelt worden, wo- 
bei man Gelegenheit hatte, an den Fehlern 
der ersten Ausführungen zu lernen. 


Heute stehen die Grundsätze für die 
Linienführung von Stadtbahnen unzweifel- 
haft fest. Wie vielfach in der Welt, ist es 
das Verdienst deutscher Forscher, wissen- 
schaftliche Grundsätze auf diesem Gebiete 
entwickelt zu haben; genannt seien beson- 
ders die Namen Kemmann und Petersen. 


In bezug auf die Grundsätze der Linien- 


führung sind zwischen den Stadt- und Vor- 


ortbahnen, die als Teile des Hauptbahn- 
netzes zu betrachten sind, und den eigent- 
lichen Stadtschnellbahnen Unterschiede nicht 
zu machen, weil beide Bahnarten genau 
den gleichen Verkehrszwecken dienen und 
sich auch in ihren Betriebseinrichtungen 
einander immer mehr genähert haben. 


Das Bahnnetz einer unbegrenzten, das 
heißt durch keine natürlichen oder künst- 
lichen Hindernisse eingeengten Stadt- 


die starke Benutzung des Berliner Nordringes beweise. 
Ein solches Verkehrsbedürfnis wird namentlich dann ein- 
treten, wenn im Zuge der Ringbahn sowohl Fabrikanlagen 
wie Arbeiterwohngebiete liegen. 

Wirtschaftlich durchführbar werden ringförmig ge- 
führte Bahnen aber ihres geringen Verkehrs wegen in der 
Regel nur dann sein, wenn es möglich ist, sie in billiger 
Bauweise — als eiserne Hochbahn oder im Erdbau — 
durchzuführen. 
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anlage!) setzt sich aus einer Reihe von 
Strahlenlinien zusammen, die über den Um- 
kreis der Stadt gleichmäßig verteilt sind 
und von denen sich je zwei zu einer Durch- 
messerlinie zusammenschließen. 


Betriebstechnisch ist es am zweck- 
mäßigsten, jede Stadtbahnlinie für sich zu 
betreiben und alle Linienverkettungen zu 
unterlassen, weil diese den Fahrplan un- 
günstig beeinflussen und die Leistungsfähig- 
keit der Bahn herabdrücken. Hierbei spielt 
auch die Zeit für das Umstellen der Weichen 
eine gewisse Rolle. Abweichend von diesem 
Grundsatz wird jedoch allgemein eine ein- 
fache Gabelung als zulässig erachtet, in der 
Weise, daß nach Abbildung 1 zwei Außen- 
linien in der Innenstadt zu einer Linie zu- 


Abb. r. Auf beiden Seiten Äußere Spaltung einer Haupt- 
linie in zwei Zweige. 


sammengezogen werden?). Es bedeutet dies 
eine Ersparnis an Baukosten gegenüber der 
getrennten Durchführung beider Linien 
durch die Innenstadt. Auch wird die teure 
Innenlinie besser ausgenutzt, weil ihr der 
Verkehr zweier Außenlinien zugeführt wird. 
Eine mehrfache Gabelung ist vom Übel. 


Gelegentlich können örtliche Beschrän- 
kungen auch wohl zur inneren Linienspal- 
tung nach Abbildung 2 führen’). 


Abb. 2. Innere Spaltung einer Linie. 


Der in Abildung 1 und 2 dargestellte 
Zustand ist häufig nicht der endgültige. 
Überlastungen des gemeinsamen Innen- 
stückes in Abbildung 1 können dazu füh- 
ren, die beiden Gabelungsstücke A und B 
durch eine zweite Schnellbahn zu verbin- 
den, oder es werden nachträglich in die 
Gabelungspunkte der Abbildung 2 Zweig- 
linien eingeführt. In beiden Fällen entsteht 


1) Vgl. des Verfassers Buch: Wirtschaftliche Betrach- 
tungen über Stadt- und Vorortbahnen. Berlin 1913. Ver- 
lag von Julius Springer. 


3) Einfache Beispiele finden sich in Berlin an der 
Bismarckstraße und an der Klosterstraße, in Hamburg 
am Schlump und an der Kellinghusenstraße. 

3) Beispiele finden sich in Berlin an der Warschauer 
Brücke und am lHermannplatz, in Hamburg in Roten- 
burgsort und in Wien in Meidling Hauptstraße. 
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dann die gegenseitige Verschlingung zweier 
Linien nach Abbildung 3'). 


Abb. 3. Verschlingung zweier Linien. 


Während die Gestaltung des Bahn- 
netzes in den Außenbezirken durch die For- 
derung der strahlenförmigen Anordnung 
festgelegt ist, erscheint sie für die Innen- 
stadt nicht ohne weiteres gegeben, da der 
Zusammenschluß je zweier Außenlinien 
und die gegenseitige Überkreuzung der 
Linien, d. h. die eigentliche Netzbildung, 
viele verschiedene Lösungen zulassen. Pe— 
tersen hat hierfür als erster die geometrisch 
sehr einfache Lösung eines Rechtecknetzes 
nach Abbildung 4 vorgeschlagen; diese be- 
friedigt aber nach Cauer nicht alle Ver— 


Abb. A Net- plan nach Petersen. 


kehrsbedürfnisse. Durch die Netzgestaltung 
soll die Forderung erfüllt werden, zwei be— 
liebige Punkte der Stadt miteinander auf 
möglichst geradem Wege und mit nur ein- 
maligem Umsteigen zu verbinden. Das 
Rechtecknetz hat aber stets einen Umweg 
zur Folge, da Schräglinien fehlen, und 
zweimaliges Umsteigen, wenn Ausgangs- 
und Zielpunkt der Reise an parallelen Bah— 
nen liegen. Cauer fordert daher, daß jede 
Linie jede andere einmal schneiden soll und 
kommt unter Anwendung dieses Grund- 


1) Solche Überschneidungen paralleler Linien sind im 
Berliner Schnellbahnnetz mehrfach vorhanden, z. B. am 
Kaiserdamm, am Zoologischen Garten, am Nollendorf- 
platz und am Gleisdreieck. In Hamburg finden sie sich 
an der Steruschanze und am Hauptbahnhof. Anstelle der 
Uberschneidung kann, ohne verkehrstechnisch eine Ände- 
rung herbeizuführen, auch eine Berührung der Linien 
treten, wie sie sieh in Hamburg am Berliner Tor, in 
Barmbeck und in Ohlsdorf findet. 


36° 


470 


satzes zu der in Abbildung 5 wiedergegebe- 
nen Abänderung des Rechteckplanes. 
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Abb. 5. Netzplan nach Cauer. 


Die Uberschneidung zweier im Stadt- 
inneren paralleler Linien liegt hierbei stets 
nur an einer Seite der Innenstadt, und 
so kann es kommen, daß ein Reisender, um 
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sen. Dem Nachteil, daß bei einer Fahrt 


von A nach D zweimal, in X und Y, um- 
gestiegen werden muß, kann man dadurch 


begegnen, daß man in diesem Falle den 


kleinen Umweg über Z zuläßt, der — mit 


auf eine Parallellinie mit einfachem Um- 


steigen überzugehen, die ganze Innenstadt 
zweimal durchmessen muß. Um den von 
Cauer geforderten Grundsatz auch wirklich 
durchzuführen, müssen sich die Parallel- 
linien zweimal, und zwar auf beiden Seiten 
der Innenstadt, überschneiden, also wie in 
Abbildung 3, miteinander 
werden. 

Noch nicht berücksichtigt ist hierbei 
die Forderung der Durchschneidung des 
Rechtecknetzes mit Schräglinien.e Eine 
solche Durchschneidung kann nach Ab- 
bildung 6 oder nach Abbildung 7 erfolgen, 
je nachdem man die Schräglinien durch 


verschlungen ` 


nur einmaligem Umsteigen — sogar eine 
Zeitersparnis bringen kann. 

Bei der Durchdringung des Rechteck- 
netzes mit Schräglinien entsteht, wenn man 
die Zusammenführung dreier Linien an 
einem Punkte zuläßt, ein Netzplan nach 
Abbildung 8, der sich bei Verschlingung je 
zweier Linien in den Plan nach Abbildung 9 
verwandelt. Die einzelnen Linien können 


Abb. & Vorschlag zu einem Netzplan mit Schräglinien. 


Abb. 9. Vorschlag zu einem Netzplan mit Linien- 
verschlingungen. 


| dann weiter draußen, nach Abbildung 5, 


Abb.6 und 7. Durchdringung eines Rechtecknetzer durch | 


Schräglinien. 


einen Kreuzungspunkt des Rechtecknetzes 
oder seitlich an ihm vorbeiführt. Im ersten 
Falle treffen drei oder womöglich vier Bah- 
nen in einem Punkte zusammen, und es ent- 
steht ein mehr oder weniger unübersicht- 
licher Kreuzungsbahnhof. Im zweiten 
Falle entstehen nur Kreuzungen je zweier 
Bahnlinien, die sich übersichtlicher gestal- 
ten lassen. Die Lösung nach Abbildung 7 
erscheint daher von Vorteil, falls durch sie 
nicht etwa eine Häufung von Bahnhöfen 
eintritt. Es wird also vorausgesetzt, daß 
an den Linien A—B und C—D bei X und 


gespalten und die Spaltpunkte erforder- 
lichenfalls durch eine Ringlinie verbunden 
werden. 


Zweiter Teil. 


Theoretische Erwägungen über die Gestal- 


Y ohnehin Bahnhöfe angelegt werden müs- 


tung der Knotenpunktstationen. 


A. Allgemeines. 


In vergangenen Zeiten, als sich die 
Eisenbahnen noch in Privathänden befan- 
den, wurde gefordert, aber auch für aus- 
reichend erachtet, daß die Bahnhöfe der 
verschiedenen Gesellschaften einander mög- 
lichst nahe gelegen wären, damit ein be- 
quemer Übergang von einer Bahn zur an- 
deren stattfinden könne. Später, als mit 
der Vereinigung der Bahnen in der Hand 
des Staates aus den einzelnen Bahnlinien 
ein vollständiges Bahnnetz wurde, entstand 
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die Forderung, an den Kreuzungsstellen 
Gemeinschaftsbahnhöfe für die verschiede- 
nen Linien anzuordnen, und allmählich 
lernte man diese Knotenstationen so aus- 
zugestalten, daß der Übergang von einer 
Bahn zur anderen in der denkbar bequem- 
sten und einfachsten Weise stattfinden 
konnte. 

Bei der Gestaltung der Stationsanlagen 
städtischer Bahnen haben wir eine ähnliche 
Entwicklung zu verzeichnen. Zunächst 
wurde es allgemein als ausreichend er- 
achtet, an den Kreuzungsstellen verschie- 
dener Bahnlinien die beiden Bahnhöfe ein- 
ander möglichst zu nähern. Dann wurde 
die Forderung erhoben, einen besonderen 
Verbindungsgang anzulegen, um den Über- 
gang von Bahnsteig zu Bahnsteig ohne Be- 
rührung der Straße zu ermöglichen, weil 
sich bei gleicher Entfernung ein solcher 
Gang viel schneller durchschreiten läßt, als 
wenn Fußweg und Fahrdamm einer öffent- 
lichen Straße gekreuzt werden müssen, und 
weil hierbei auch die Möglichkeit vorhanden 
ist, von einem Zuge zum andern ohne 
Durchschreiten einer Bahnsteigsperre über- 
zugehen. Mit der Erfüllung dieser Forde- 
rung glaubte man noch vor etwa 15 Jahren 
das denkbar vollkommenste zu leisten. 
Heute gehen die Forderungen viel weiter. 
Heute wünscht man an der Kreuzungsstelle 
die Anlage eines von vornherein nach ein- 
heitlichen Gesichtspunkten zu entwerfen- 
den Gemeinschaftsbahnhofs und verlangt 
ferner, daß dieser Gemeinschaftsbahnhof 
so eingerichtet wird, daß das Umsteigen in 
der denkbar bequemsten und kürzesten 
Weise erfolgt. 

Die Gründe, die dazu führen, die ein- 
zelnen, in einer Stadt entstehenden Schnell- 
bahnlinien zu einem geschlossenen Schnell- 
bahnnetz zusammenzuschließen, sind etwa 
die gleichen wie sie für den Zusammen- 
schluß der einzelnen Fernbahnen aus der 
Privatbahnzeit zu einem einheitlichen Fern- 
bahnnetz maßgebend waren. Es wird sel- 
ten der Fall sein, daß Anfangs- und 
Endpunkt einer Reise im Verkehrsge— 
biet einer Großstadt zufällig an der- 
selben Schnellbahnlinie liegen. Meist wer- 
den beide Punkte an verschiedenen Bahnen 
gelegen sein, so daß im Verlauf der Reise 
ein- oder zweimal ein Wechsel der Bahn- 
linie stattfinden muß. Ein solcher Wechsel 
ist stets mit einem erhöhten Zeitaufwand 
und womöglich auch mit einem erhöhten 
Geldaufwand verbunden, beides im Ver- 
gleich zu der ununterbrochenen Fahrt zwi- 
schen denselben Endpunkten. Das Mehr 


| 
| 
| 


471 


an Zeit und Geldaufwand wird um so fühl- 
barer, je größer der Umweg bei der ge- 
brochenen Fahrt ist — gegenüber der ge- 
radlinigen Verbindung zwischen Anfangs- 
und Endpunkt der Reise. Dies alles spricht 
dafür, das Umsteigen zwischen den ver- 
schiedenen Schnellbahnen an den Knoten- 
punkten tunlichst zu erleichtern. In bezug 
auf den Zeitaufwand muß hier nicht nur 
mit Minuten, sondern mit Bruchteilen von 
Minuten gerechnet werden, weil sich für 
den Reisenden, der die Bahn viermal täg- 
lich benutzt, jeder Zeitverlust im Monat 
100 mal, im Jahre 1200 mal wiederholt. 
Auch muß man berücksichtigen, daß die 
gesamte Fahrzeit auf eine Reise innerhalb 
der Stadt eine verhältnismäßig kurze ist. 
Mittleren Fahrtlängen von 35 bis 5 km 
entsprechen Fahrzeiten von 7 bis 10 Mi- 
nuten, und ein Zeitaufwand beim Umsteigen 
von 5 Minuten entspricht einer Verlänge- 
rung der Fahrzeit um 50 bis 70 v. H. oder. 
absolut gerechnet, einer Verlängerung des 
Fahrtweges um 2,5 km. 


Anderseits beträgt der kapitalisierte 
Wert der Zeit, der bei zweckmäßig an- 
gelegten Umsteigebahnhöfen von der Ge- 
samtzahl der umsteigenden Reisenden er- 
spart wird, leicht mehrere Millionen Mark’), 
und dieser Umstand läßt es berechtigt er- 
scheinen, selbst ein verhältnismäßig be- 
deutendes Mehr an Baukosten aufzuwen- 
den, wenn dadurch zweckmäßig gestaltete 
Umsteigebahnhöfe erzielt werden können. 


Zu den auch für Fernbahnen maß- 
gebenden Gesichtspunkten kommt bei den 
städtischen Bahnanlagen noch eines hinzu: 
die Rücksicht auf den Wettbewerb anderer 
Verkehrsunternehmungen. Die Schnell- 
bahnen haben mit dem Wettbewerb der 
Straßenbahnen und Kraftomnibusse zu 
rechnen, und für die Wahl zwischen den 
verschiedenen Fahrgelegenheiten ist neben 
der gewährten Bequemlichkeit und dem zu 


1) Eine Schnellbahn bringe an einer Umsteigestelle 
(Anschlußbahnhof) in der Hauptverkehrszeit alle 2 Mi- 
nuten, in den übrigen Verkehrszeiten alle 5 Minuten einen 
Zug an, und jeder dieser Züge sei mit durchschnittlich 
200 Personen besetzt, die sämtlich umsteigen müssen; das 
sind an einem Tage rund 300 Züge und 60 000 Personen. 
Derselbe Verkehr findet in der Gegenrichtung statt, so 
daß auf diesem Bahnhof täglich 120000 Personen um- 
steigen. Durch eine unzweckmäßige Bahnhofsanlage 
werde der Zeitaufwand für das Umsteigen um 4 Minuten 
verlängert, dann entsteht hier jeden Tag ein Zeitverlust 
von 120006 . 4 = 180000 Minuten = 8000 Stunden. Bei 300 
Arbeitstagen ist der Gesamtzeitverlust im Jahre 2.4 Mil- 
lionen Stunden. Wird der Wert der Zeit aller dieser 
Personen im Durchschnitt nur zu 50 Pf für die Stunde 
angesetzt. so ergibt die unzweckmäßige Bahnhofsanlare 
einen Verlust an Nationalvermögen von jährlich 1,2 Mil- 
lionen Mark, das sind die Zinsen eines Kapitals von 30 
Millionen Mark. 


zahlenden Fahrpreise gewöhnlich die Reise- 
dauer ausschlaggebend. Auch dies spricht 
also für tunlichste Abkürzung der Reisezeit 
im allgemeinen und der Umsteigezeit im be- 
sonderen. 

Der Zeitaufwand für das Umsteigen 
setzt sich aus dem Zeitaufwand für den 
Weg von einem Zuge zum andern und aus 
der Wartezeit auf den Anschlußzug zu- 
sammen. Zur Erleichterung des Umsteige- 
verkehrs ist es also erforderlich, daß auch 
die Fahrpläne der beiden in der Umsteige- 
station aneinander anschließenden Strecken 
in Übereinstimmung gebracht werden. Dies 
ist um so leichter möglich, je einheitlicher 
und übersichtlicher die Gemeinschafts- 
station gestaltet ist. 

Die vorstehend entwickelten Gesichts- 
punkte gelten sowohl für den Fall, daß 
sich die gesamten Schnellbahnen einer 
Stadt in einer Hand befinden, als auch für 
den Fall, daß sich verschiedene Verkehrs- 
unternehmungen in die Bahnlinien teilen, 
und es sei hier noch einmal darauf auf- 
merksam gemacht, daß unsere Betrach- 
tungen auch die Stadt- und Vorortbahnen 
einschließen. In diesem Zusammenhange 
erscheint es besonders wichtig, daß auch 
beim Bestehen verschiedener Gesellschaf- 
ten Übergangstarife geschaffen und Über- 
gangsfahrkarten ausgegeben werden. 

Es läßt sich verkehrstechnisch nicht 
rechtfertigen, einen Fahrgast deswegen 
mehr bezahlen zu lassen, weil Anfangs- 
und Endpunkt seiner Fahrt zufällig an 
verschiedenen Bahnlinien liegen. Die Er- 
hebung eines neuen Fahrpreises und die 
Unbequemlichkeit der nochmaligen Fahr- 
kartenlösung werden in solchen Fällen von 
der Benutzung der Schnellbahn überhaupt 
abschrecken. 
hältnismäßig kurze Reisen, die für die 


Schnellbahnen im allgemeinen besonders 
gewinnbringend sind. 
Fehlen Umsteigeeinrichtungen und 


Umsteigetarife, so muß gewissermaßen jede 
Schnellbahnlinie für sich den Kampf mit 
den Wettbewerbslinien aufnehmen und ist 
dabei jedem anderen, mit ihm in Wettbewerb 
tretenden Bahnnetz gegenüber im Nach- 
teil. Im anderen Falle tritt das geschlos- 
sene Schnellbahnnetz den Wettbewerbs- 
unternehmungen entgegen, und die ein- 
zelnen Schnellbahnlinien unterstützen ein- 
ander. 

Auch eine Prüfung der Übergangs- 
fahrkarten an der Umsteigestelle erscheint 
in den meisten Fällen unnötig, ebenso eine 
zu sehr ins einzelne getriebene Statistik 


Besonders gilt dies für ver- 
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Im Verkehrswesen gilt 


und Abrechnung. 
allgemein das Gesetz, daß die Zahl der 
zwischen zwei Punkten eines Bahnnetzes 
in beiden Richtungen ausgeführten Fahrten 


einander fast gleich ist. Eine Benachteili- 
gung der einen Verwaltung kann also 
eigentlich nur dann entstehen, wenn für 
die Rückfahrt eine auf der Anfangsstation 
gelöste Fahrkarte benutzt wird, was daher 
im Übergangsverkehr zwischen zwei Bahn- 
netzen ausgeschlossen werden muß. Sind 
die auf jedem der beiden Bahnnetze zurück- 
gelegten Teilstrecken genau oder annähernd 
gleich, so würde hiernach überhaupt eine 
Abrechnung zwischen beiden Gesellschaf- 
ten unnötig sein, da Leistung und Gegen- 
leistung einander gleich sind!). Dagegen 
kann eine Abrechnung notwendig werden, 
wenn sich die Mehrzahl der gebrochenen 
Fahrten mit ungleichen Längen auf die 
beiden Bahnverwaltungen verteilte). Aber 
auch in solchen Fällen werden zeitweise 
Zählungen der Fahrkarten, über deren 
wirkliche Benutzung die Lochzange der 
Antrittsstation und die Abgabestation un- 
zweideutig Auskunft geben, in der Regel 
vollauf genügen. 

Bevor wir uns der Gestaltung der 
Knotenpunktstationen zuwenden, muß noch 
auf den Grundsatz der Erweiterungsfähig- 
keit des Bahnnetzes hingewiesen werden. 
Ist an sich schon die Erweiterungsmöglich- 
keit für jede Verkehrsanlage notwendig, so 
gilt dieser Grundsatz in besonders hohem 
Maße für städtische Verkehrsanlagen, weil 
innerhalb der Städte der Verkehr besonders 
stark von Jahr zu Jahr zunimmt, und weil 
bei der großen Kostspieligkeit der Bahn- 
bauten auch die Tatsache eines bereits be- 
stehenden Verkehrsbedürfnisses die so- 
fortige Anlage einer Bahnlinie wirtschaft- 
lich nicht immer rechtfertigt. Die Forde- 
rung der Erweiterungsfähigkeit gipfelt vor 
allen Dingen darin, daß jede Endstation zu 
einer Zwischenstation ausgestaltet werden 
kann, so daß unter Umständen aus einem 
Anschlußbahnhof ein Kreuzungsbahnhof 
wird, und daß bei der Anlage eines Zwi- 


1) Nach diesem Grundsatz wird z. B. im Weltpostver- 
kehr verfahren. Eine Abrechnung über die in einem 
fremden Lande aufgegebenen Briefe findet nicht statt. 
Sie werden also im Heimatlande des Empfängers von der 
Post umsonst befördert. Wollte man hier abrechnen. so 
würden die Kosten dieser Abrechnung unverhältnismäßig 
hoch werden. 

) Dies ist z. B. der Fall im Übergangsverkehr zwi- 
schen der Berliner Hoch- und Untergrundbahn und der 
Schöneberger Schnellbahn. Hier spielen besonders die 
Verkehrsbeziehungen Leipziger Platz—Viktoria-Luise-Platz 
und Leipziger Platz—Baverischer Platz eine Rolle, wobei 
eine längere Strecke der Hochbahn als der Schöneberger 
Bahn benutzt wird. i 
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schenbahnhofs an einem Verkehrsknoten- 
punkt auf die Möglichkeit der späteren 
Durchführung einer zweiten Schnellbahn- 
linie durch denselben Punkt in ausreichen- 
der Weise Rücksicht genommen wird. Die 
ausreichende Rücksichnahme besteht nicht 
nur darin, daß man sich hütet, die kommen- 
den Linien zu „verbauen“, ihre Anlage 
durch die eigenen baulichen Maßnahmen 
oder Unterlassungen zu erschweren oder 
gar unmöglich zu machen, sondern auch 
darin, daß man die denkbaren Ubergangs- 
möglichkeiten der Reisenden von Bahn zu 
Bahn sogleich vorsieht und in zweckmäßi- 
ger Weise vorbereitet. Es gibt im ganzen 
Gebiete der Eisenbahntechnik vielleicht 
keinen Gegenstand, in dem, wenn auch un- 
bewußt, bisher in so erheblichem Umfange 
gesündigt ist, wie gerade in diesem Punkte. 
Schon durch die Wahl der Anlage des 
Bahnhofs an unrichtiger Stelle — etwa ab- 
seits von der kreuzenden Verkehrsstraße 
— kann unendlich viel Unheil angerichtet 
werden, das in der Folge gar nicht mehr 
gutzumachen ist. 

Für die Gestaltung der Knotenpunkt- 
stationen städtischer Bahnen (Stadt- und 
Vorortbahnen und Stadtschnellbahnen) 
gelten die gleichen Grundsätze, wie sie von 
Grüttefien und Goering für die Gestaltung 
größerer Personenbahnhöfe entwickelt und 
von Oder und Cauer weitergebildet wor- 
den sind. 

Diese Grundsätze zerfallen in betriebs- 
technische und verkehrstechnische Forde- 
rungen. Betriebstechnische Forderungen 
sind: 

Gleisüberschreitungen durch Reisende 
sind zu vermeiden. Die Wege jeder Zug- 
fahrt sollen voneinander unabhängig sein. 
Gleiskreuzungen in Schienenhöhe sind zu 
vermeiden und durch Überschneidungsbau- 
werke (Gleisüberwerfungen) zu ersetzen. 
Parallele Gleise dürfen erst hinter dem 
Bahnsteig zusammengeführt werden. Gleis- 
verbindungen zum Übergang von einer 
Bahn auf die andere sind ebenfalls hinter 
den Bahnsteig zu legen. Die Einfahrt soll 
nicht im Gefälle, die Ausfahrt nicht in der 
Steigung liegen. 

Verkehrstechnische Forderungen sind: 

Die Bahnhofsanlage soll übersichtlich 
sein. Die Wege sollen (sowohl in wage- 
rechter wie in senkrechter Richtung) kurz 
und gerade sein. Alles dies gilt sowohl 
für den Ortsverkehr als auch für den Um- 
steigeverkehr. Dabei ist der Umsteigever— 
kehr zu bevorzugen, weil er in der Regel 
den Ortsverkehr ziffermäßig übersteigen 
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wird und weil, wie Cauer zutreffend her- 
vorhebt, die Unbequemlichkeiten des Um- 
steigens viel härter empfunden werden als 
Wegverlängerungen beim Ab- und Zugang. 

Der unısteigende Reisende soll womög- 
lich an der gegenüberliegenden Kante des- 
selben Bahnsteigs den zur Weiterfahrt die- 
nenden Zug vorfinden. Ist dies nicht mög- 
lich, so soll er nur einen Treppenlauf, 
aber keine verlorenen Steigungen zu über- 
winden haben. Die Treppen (sowohl für 
den Zugang als auch für den Übergang) 
sollen im Zugschwerpunkt, d. h. in Bahn- 
steigmitte, münden“), damit wagerechte 
Wege vermieden werden. 

Sind Verbindungsgänge zwischen zwei 
Bahnsteigen unvermeidlich, so sollen sie 
kurz und gerade sein und keine verlorene 
Steigung enthalten. Die Einschaltung 
von Rampen an Stelle von Treppen ist 
zweckmäßig, wenn dadurch keine Weg- 
verlängerung geschaffen wird. Die Ver- 
bindungsgänge dürfen nicht durchs Freie 
führen; sie sind auf ihre ganze Länge zu 
überdachen. 

Gegenströmungen von Reisenden sind 
bei starkem Verkehr zu vermeiden. Ab- 
gang und Zugang sind in diesem Falle von- 
einander und von dem Umsteigeverkehr zu 
trennen. 

Häufig wird die Forderung erhoben, 
daß die Trennungsweichen erst nach dem 
Halten durchfahren werden sollen. Dies 
hat nach Cauer den Nachteil, daß sich die 
Unregelmäßigkeiten auf einer Zweigstrecke 
sogleich auf die Stammstrecke übertragen. 
Ein weiterer Nachteil ist der, daß auf diese 
Weise Züge verschiedener Fahrtrichtungen 
von derselben Bahnsteigkante abgehen, wo- 
durch der Betrieb unübersichtlich wird und 
Irrungen der Fahrgäste veranlaßt werden 
können. Aus diesen beiden Gesichtspunk- 
ten heraus ist es zweckmäßiger, die Tren- 
nungsweichen vor den Bahnsteig zu legen. 
Das Durchfahren der Weichenkrümmung 
ist bei den geringen Fahrgeschwindigkeiten 
unbedenklich, namentlich dann, wenn hier 
ein Weichenwinkel 1 zu 10 an Stelle der 
sonst gebräuchlichen Weichenwinkel 1 zu 
7 benutzt wird. 


1) Die Anordnung der Treppen in Bahnsteigmitte 
macht gewöhnlich die Anlage eines Zwischengeschosses 
für den Verbindungsgang notwendig. wodurch der llöhen— 
unterschied zwischen Strahe und Bahnsteig um etwa 2m 
vergrößert wird, falls es nicht gelingt. den Verbindungs- 
gang zu ebener Erde auf eine Straßeninsel zu legen 
(Wittenbergplatz in Berlin). Trotz der Vermehrung der 
Baukosten sollte aber diese Tieferlegung mit in den Kauf 
genommen werden, weil ihre Nachteile durch den großen 
Vorteil, den die Anordnung des Verbindungsganges bietet, 
mehr als aufgewogen werden. 
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Die Forderung, die Züge gleichen 
Fahrtzieles stets an derselben Bahnsteig- 
kante abzufertigen, führt auch dazu, die 
Gleisverbindungen zum Übergang von 
einer Bahnlinie auf die andere vor den 
Bahnsteig zu legen, während die betriebs- 
technische Forderung dahin geht, die Gleis- 
verbindungen hinter dem Bahnsteig anzu- 
ordnen. 

Hier widersprechen sich also die ver- 
kehrstechnischen und die betriebstech- 
nischen Forderungen. Entscheidend für 
die Wahl, welcher von beiden der Vorzug 
zu geben ist, muß natürlich die Betriebs- 
sicherheit sein. Berücksichtigt man aber, 
daß sich Einrichtungen zum selbsttätigen 
Bremsen der Züge an einem Haltsignal bei 
Schnellbahnen bewährt haben, so wird ınan 
hier unbedenklich den verkehrstechnischen 
Forderungen folgen dürfen. 

Besonders ungünstig ist es, wenn an 
einem Knotenpunkt eine Hochbahn und 
eine Tiefbahn zusammentreffen, weil dann 
die senkrechten Wege für den Umsteige- 
verkehr besonders groß werden. Aufzüge 
sind stets ein unbequemer Notbehelf, lassen 
sich auch in diesem Falle oft nicht an- 
wenden. Ein solches Zusammentreffen ist 
daher möglichst zu vermeiden. 

Während die vorgenannten betriebs- 
technischen Gesichtspunkte heute bei Neu- 
anlagen von Stadtbahnen als selbstver- 
ständlich befolgt werden, kann man dies 
von den verkehrstechnischen Forderungen 
nicht sagen. Sie sind noch nicht Allgemein- 
gut der entwerfenden Ingenieure geworden, 
denn es wird selbst bei neueren Bahn- 
anlagen fortgesetzt dagegen verstoßen. 
Diese Beobachtung mag es rechtfertigen, 
wenn sich vorliegende Arbeit auf die ver- 
kehrstechnischen Gesichtspunkte bei der 
Gestaltung der Knotenpunktstationen be- 
schränkt. 

Hier sei noch ein Wort über die 
Anordnung der Bahnsteige eingeschaltet. 
Die älteren Schnellbahnen hatten gewöhn- 
lich Außenbahnsteige, weil in diesem Falle 
die Gleise geradlinig durchgeführt werden 
konnten und sich die Zugänge zu den Bahn- 
steigen von den beiden Bürgersteigen aus 
am einfachsten gestalteten. Dieser Grund- 
satz wurde bei der Anlage der New Yorker 
und Chicagoer Hochbahn befolgt. Bei der 
Anlage der Berliner Stadtbahn wurden zum 
ersten Male Innenbahnsteige gewählt. 
Gleichwohl ging man bei der Anlage der 
Wiener und Pariser Stadtbahn wieder auf 
Außenbahnsteige zurück. Beim Bau der 
Berliner Hochbahn wurden zunächst eben- 
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falls Außenbahnsteige bevorzugt; später 
ging aber die Verwaltung allgemein zur 
Anlage von Zwischen- (Insel-) Bahnstei- 
gen über, weil dadurch die Gesamtanlage 
übersichtlicher und der Betrieb wesentlich 
verbilligt wird. Da hiernach die Frage, ob 
Außen- oder Zwischenbahnsteige, allgemein 
als zugunsten der Zwischenbahnsteige ent- 
schieden angesehen werden kann!), so wird 
man auch bei der Gestaltung von Knoten- 
punktstationen von dem Grundsatz aus- 
gehen können, daß möglichst Inselbahn- 
steige zu wählen sind. Außenbahnsteige 
wird man hier um so eher verwerfen, als 
durch sie die Zahl der Verbindungstreppen 
vermehrt und die Übersichtlichkeit der Ge- 
samtanlage verringert wird. Der Übergang 
von einem Zug zum andern wird bei Insel- 
bahnsteigen gefördert, bei Außenbahnstei- 
gen erschwert?). 

Für Bahnhöfe mit besonders großem 
Verkehr wird häufig empfohlen, auf bei- 
den Seiten jedes Gleises einen Bahnsteig 
anzulegen, um den Abgangsverkehr vom 
Zugangsverkehr oder den Ubergangsver— 
kehr vom Ortsverkehr zu trennen. Solche 
Bahnhofsanlagen sind auch stellenweise 
ausgeführt worden. In besonderen Fällen 
mag eine solche Bahnsteiganlage zweck- 
mäßig sein. In der Regel wird ihr aber 
der Nachteil der Unübersichtlichkeit an- 
haften. Auch werden durch die Häufung 
der Bahnsteige und Treppen die Baukosten 
nicht unerheblich vermehrt. 


B. Kreuz ungs- (und 
Berührungs-) Bahnhöfe”). 


Für einen Kreuzungs bahnhof 
zweier Bahnlinien kommen zwei 


1) Außenbahnsteige können besonders an verkehrs- 
reichen Endstationen angebracht sein, um Gegenströ— 
mungen der ankommenden und abfahrenden Reisenden 
zu vermeiden. 


2) Ausnahmsweire können Aufenlahnsteige an Knoten- 
` . * D 
punkten zweckmähig sein, um den Übergang von einer 
Linie zur anderen im Eekverkehr zu erleichtern. 


3) In den folgenden Abbildungen ist stets angenom- 
men. daß die Bahnen unter der Erde liegen. Dieser Full 
wird auch wohl die Regel bilden, da die Knotenpunkte 
vorwiegend im Stadtinnern liegen und in diesem Teile 
der Stadt Tiefbabhnen bevorzugt zu weiden pflegen. 

Gegen die Ausführung von Ilochl, ahnen in der Innen- 
stadt werden bekanntlich immer wieder ästhetische Ce- 
sichtspunkte angeführt. Man mag über die Berechtigung 
dieser Ansicht denken, wie man will, zweifellos ist aber 
das eine: Während ästhetische Bedenken gegen den ge- 
wöhnlichen Hochbahnviadukt und seine Stationen unbe- 
rechtigt sind, würden die Straen- und Platzanlagen der 
Innenstadt durch größere, mehrgeschossige Kreuzungs- 
bahnhöfe, Überschneidungsbauwerke und außergewöhn- 
lich hohe Buhngerüste in erheblichem Maße entstellt 
werden. Die Rileksicht auf die Gestaltung der — in der 
Innenstadt besonders häufigen — Knotenpunkte wird also 
stets die Bestrebungen auf Tieflegung der Bahnen unter- 
stützen. 
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grundsätzlich voneinander völlig verschie- 
dene Lösungen in Frage, nämlich die recht- 
winklige Kreuzung in Form einer Turm- 
station und die Parallelführung beider 
Bahnen innerhalb des Bahnhofs (,Parallel- 
station“). 

Bei Turmstationen wird man, 
wenn beide Bahnen gleichzeitig gebaut wer- 
den, die Bahn zunächst der Straßenober- 
fläche anordnen, die den größten Verkehr 
hat; werden beide Bahnen nacheinander ge- 
baut, so verlangt die zuerst angelegte mit 
Recht auch ihre Bevorzugung in bezug auf 
die Höhenlage. Häufig können aber auch 
andere Gesichtspunkte entscheidend sein, 
namentlich Rücksichten auf das Längen- 
profil der Bahnen. Auch kann die Anord- 
nung der Zugänge mitbestimmend sein. 
Inselbahnsteige in Straßenmitte setzen bei 
geringem Höhenunterschiede zwischen 
Straße und Bahnsteig die Anlage von Inseln 
im Fahrdamm voraus, und diese lassen sich 
nicht in allen Straßen gleich gut anordnen. 
Ist der Höhenunterschied zwischen Straße 
und Bahnsteig größer, so kann ein Quer- 
gang angeordnet und der Zugang von der 
Lage des Bahnsteigs unabhängig gemacht, 
nötigenfalls sogar in die Häuser verlegt 
werden!). 


Abb. 10. Kreuzungsbabnhof. Turmstation mit senkrecht 
übereinander liegenden Bahnsteigen. 


Die vollkommenste Lösung einer Turm- 
station ist die in Abbildung 10, bei der die 
Mitten beider Bahnsteige senkrecht über- 
einander liegen, so daß der Weg von einem 
Zugschwerpunkt zum anderen kurz ist. 
Die Verbindungstreppen zur Straße liegen 
zweckmäßigerweise in der unmittelbaren 


— 


1) Vgl. auch die Ausführungen Cauers in seinem Vor- 
trage über den Kreuzungsbahnhof an der Ecke der Leip- 
z iger und Friedrichstraße. 
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Verlängerung der Verbindungstreppen 
zwischen beiden Bahnsteigen. 

Weniger zweckmäßig ist eine Bahn- 
hofsanlage nach Abbildung 11, bei der die 
beiden Bahnsteige verschränkt gegenein- 
ander angeordnet sind, weil auf diese Weise 
die von Zugschwerpunkt zu Zugschwerpunkt 
zurückzulegenden Wege ziemlich weit wer- 
den. Dennoch wird diese Lösung bisweilen 


1 bN. 


Abb. 11. Kreuzungsbahnhof. Turmstation mit 
Bahnsteigen seitwärts der Kreuzung. 


zur Lime A zur (Leg B 
O 
O Fahr- 
karten 
O H Aundß 
O 
Abb. 12. Fahrkartenausgabe mit gemeinsamer Sperre 


für zwei Verwaltungen. 


bevorzugt, weil sich bei getrennter Verwal- 
tung die Ausgabe und Prüfung der Fahr- 
karten besonders einfach gestaltet. An 
dem Verbindungsgang wird ein neutraler 
Vorraum eingeschaltet, der die Fahrkarten- 
ausgabe und Bahnsteigsperre nach Abbil- 
dung 12 enthält‘). 


1) Es wird sich zur Vermeidung von Irrtümern stets 


‚ empfehlen, auf der Knotenpunktstation nur eine Art 


Fahrkarten aufzulegen, die auf den Netzen beider Gesell- 
schaften gilt, und die Abrechnung zwischen beiden Ge- 
sellschaften nach der Zahl der auf jedem Netze abge- 
nommenen Fahrkarten vorzunehmen. 
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Abbildung 13 zeigt, wie in diesem Falle 
die Sperren anzuordnen sind, falls für jede 
der Bahnen besondere Fahrkarten ausge- 
geben und beim Übergang von einer Bahn 
zur andern neue Fahrkarten gelöst oder 
die Übergangsfahrkarten geprüft werden 
sollen. 


zur Lime A CID zur Lime B 


[it] 


Abb. 13. Fahrkartenausgabe mit getrennten Sperren 
für zwei Verwaltungen 


der 
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Vom Bahnsteig B gelangen alle Reisen- 
den, die den Bahnhof verlassen oder um- 
steigen wollen, auf den Bahnsteig A. Hier 
finden sie noch innerhalb der Bahnsteig- 
sperre einen Zwischenschalter und hierauf 
die Sperren, die sie entweder zum Bahn- 
steig A oder zur Ausgangstreppe leiten. 

Die Anlage ist, wie ersichtlich, ziemlich 
verwickelt und erfordert zahlreiche Fahr- 
kartenausgaben und Bahnsteigsperren. Bei 
geringem Verkehr kann die Zahl der Sper- 
ren eingeschränkt und einem Beamten die 
Bedienung zweier Sperren, auch solcher 
verschiedener Verwaltungen, übertragen 
werden. Verständigen sich die beiden Bahn- 
verwaltungen nachträglich über gemein- 
same Fahrkarten, so können die Anlagen 
auf dem Bahnsteig A beseitigt werden, ohne 


Bahnsteig A 


d II 


all! 


N 
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Abb. 15. Kreuzungsbahnhof. Parallelstation mit Linienbetrieb. 


Der Wunsch, die Fahrkarten zu tren- 
nen und die Übergangsfahrkarten zu prü- 
fen, zwingt nicht notwendig zu einer Bahn- 
hofsanlage nach Abbildung 11, weil sich die 
entsprechenden Einrichtungen auch bei 
einer Anordnung nach Abbildung 10 tref- 
fen lassen. Wie dies geschehen Kann, zeigt 
Abbildung 14. Links ist der Eingang von 
der Straße, er führt zu dem Schalterraum, 
der auf dem Bahnsteig A liegt und zu dem 
auch der Ausgang aus diesem Bahnsteig 
für die Übergangsreisenden führt. Hier 
können getrennte Schalter für jede Verwal- 
tung angeordnet oder die Fahrkarten bei- 
der Verwaltungen an einem Schalter ver- 
kauft werden. Dann folgen die getrennten 
Sperren mit den Zugängen zu den Bahn- 
steigen A (unmittelbar) und B (über die 
Verbindungstreppe). 


daß die Treppenanlage verändert zu wer- 
den braucht. 

Die Beispiele zeigen deutlich, ein wie 
großer Mehraufwand an Stationspersonal 
mit der Trennung der Fahrkartenausgabe 
und Fahrkartenprüfung verbunden ist und 
wie groß auch das Interesse der Gesell- 
schaften an einer Verständigung über den 
Ubergangsverkehr von Bahn zu Bahn ist. 

Eine Parallelstation entsteht, 
wenn die Kreuzung der Bahnlinien im Stadt- 
plan eine spitzwinklige ist, so daß ohne 
große Erschwernisse eine parallele Füh- 
rung der Gleise innerhalb des Bahnhofs 
erreicht wird. Zu unterscheiden ist hier der 
Linienbetrieb nach Abbildung 15, symmetri- 
scher Richtungsbetrieb nach Abbildung 16 


und verschränkter Richtungsbetrieb nach 
Ä Abbildung 17. 


Richtungsbetrieb verdient 


e 
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stets den Vorzug, weil er den Ubergang von 
einer Bahn zur andern ohne Bahnsteig- 
wechsel ermöglicht. Nur im Eckverkehr 
bleibt Bahnsteigwechsel notwendig. 

Der Richtungsbetrieb ermöglicht auch 
die Anordnung von Gleis verbindungen zwi- 
schen parallel betriebenen Gleisen, also 
einen bequemen Zugübergang von einer 
Bahn zur andern. Dieser Vorteil ist aber 
gering, weil derartige Linienverkettungen 
wegen ihrer unbequemen Einwirkungen auf 


von u nach 
der Straße 


den Fahrplan im allgemeinen grundsätzlich 
vermieden werden sollen!). Ob beim Rich- 
tungsbetrieb eine symmetrische oder eine 
verschränkte Anlage der Gleise zu wählen 
ist, hängt von den anschließenden Rich- 


1) Im städtischen Schnellverkehr wird man auf den 
Zugübergang von einer Bahn auf die andere leichter als 
im Fernverkehr verzichten können, weil die Reisenden 
ortskundig und gewandt sind und wenig Gepäek mit sich 
führen. Je bequemer den Reisenden das Umsteigen ge- 
macht wird, um so eber wird ein Zugübergang enthehr- 
lich. Ausnahmen von dieser Regel sind nur durch einen 
außergewöhnlichen Umfang des Ubergangsverkehrs von 
Bahn zu Babn bedingt. 


| 
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tungs- und Neigungsverhältnissen der 
Bahnen ab. Die minderwertige Anordnung 
des Linienbetriebes ist nur dann gerecht- 
fertigt, wenn eine Lösung mit Richtungs- 
betrieb technisch nicht ausführbar ist. 
Daß die getrennte Verwaltung beider 
Bahnen nicht notwendig zum Linienbetrieb 
zu führen braucht, zeigt Abbildung 18. Bei 
dieser ist symmetrischer Richtungsbetrieb 
angenommen; die beiden äußeren Gleise ge- 
hören der Verwaltung A, die beiden inneren 


Gleise 
der Abbildung liegen die Zugangstreppen 
von der Straße, rechts ist die Treppenverbin- 


der Verwaltung B. Links in 


dung für den Ubergangsverkehr. Beide 
Bahnsteige und die Treppenverbindung sind 
durch ein Trenngitter geteilt, in dem sich je 
eine Fahrkartenausgabe für den Über- 
gangsverkehr und Zwischensperren befin— 
den. Die Ubergangsfahrkarten werden 
stets vor dem Durchschreiten der für 
beide Verwaltungen gemeinsamen — Sperre 
gelöst. Bei geringem Verkehr kann auch 
die Zwischensperre mit der Hauptsperre 
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vereinigt werden. Die Durchführung des 
Trenngitters über den Verbindungsgang 
hinweg ermöglicht eine Verbindung zwi- 
schen den derselben Verwaltung gehören- 
den Bahnsteighälften ohne Durchschreiten 
einer Sperre. 

Bei linienweiser Anordnung der 
Bahnen und getrennter Verwaltung wer- 
den zweckmäßigerweise Fahrkartenausgabe 
und Bahnsteigsperre an den Verbindungs- 
gang gelegt und nach Abbildung 12 oder 13 
gestaltet. 
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Reicht die Straßenbreite für zwei Bahn- 
steige nebeneinander nicht aus, so können 
die Bahnsteige nach Abbildung 19 ver- 
schränkt hintereinander angeordnet wer- 
den, wobei die Lage der Zugangs- und Ver- 
bindungstreppen in der Bahnsteigmitte 
allerdings aufgegeben werden muß. Reicht 
auch hierfür die Straßenbreite nicht zu, so 
muß eine zweigeschossige Anlage mit zwei 
übereinanderliegenden Bahnsteigen gewählt 
werden, wobei wiederum die beiden Gleise 
einer Linie, Abbildung 20, oder die Gleise 


—— 


Abb. 10. Kreuzungsbahnhof. Parallelstation mit verschrünkten Bahnsteigen. 


Abb. 20. Kreuzungsbahnhof. Zweigeschossige Parallel- 
station. Linienbetrieb. 


Abb 21. Kreuzungsbahnhof. Zweigeschossige Parallel- 
station. Richtungsbetrieb. 


gleicher Fahrtrichtung, Abbildung 21, neben- 
einander an denselben Bahnsteig gelegt 
werden. In letztgenanntem Falle liegen die 
beiden Gleise derselben Bahn senkrecht 
untereinander, und diese Anordnung ergibt 
wiederum die Möglichkeit einer einfachen 
Trennung der Verwaltungen. Dies ist in 
Abbildung 23 dargestellt. Links ist der 
Eingang von der Straße mit zwei nach Ver- 
waltungen getrennten Zugangstreppen und 
einer dazwischenliegenden gemeinsamen 
Fahrkartenausgabe. Dann folgt die Bahn- 
steigsperre auf dem oberen Bahnsteig und 
gleich dahinter der Zugang zum unteren 
Bahnsteig. Beide Bahnsteige sind durch 
ein Trenngitter der Länge nach geteilt, und 
dieses Trenngitter wird durch eine Zwi- 
schenfahrkartenausgabe und eine gemein- 
same Sperre unterbrochen. 

Die zweigeschossigen Parallelstationen 
haben den Nachteil, daß der senkrechte Weg 
zwischen der Straße und dem von ihr am 
weitesten entfernt liegenden Bahnsteig ziem- 
lich groß wird. Ein so weiter Weg wird 
namentlich dann von der Benutzung der 
Bahn abschrecken, wenn er auf der An- 


Abb. 23. Treppenanlage einer zweigeschossigen T’arallelstation für getrennte Verwaltungen. 
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trittsstation vorkommt. Es empfiehlt sich 
daher, den Bahnsteig der Straße zunächst 
anzulegen, der in der Hauptsache dem Ab- 
gangsverkehr dient!) 

Die gleichen Lösungen wie für 
Kreuzungsbahnhöfe gelten auch für Be- 
rührungsbahnhöfe, so daß eine 
zeichnerische Darstellung aller in Frage 
kommender Lösungen unnötig erscheint. 

Zur Verringerung der Baukosten wer- 
den getrennte Verwaltungen stets geneigt 
sein, eine linienweise Anordnung nach Ab- 
bildung 24 zu wählen, weil hierbei jede 
Überschneidung beider Linien vermieden 
wird. Denselben Vorteil bietet jedoch auch 
eine zweigeschossige Anlage mit Richtungs- 
betrieb nach Abbildung 25; sie verdient da- 
her den Vorzug. 
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Abb. 24. Berührungsbahnhof. Parallelstation mit 
Linienbetrieb. 


Abb. 23. 
station mit Richtungsbetrieb. 


von nach 
der Straße 


Abb. 26. Berührungsbahnhof. Parallelstation mit 
Linienbetrieb. Außenbahnsteige. 


Ist eine zweigeschossige Anlage nicht 
ausführbar und der Eckverkehr zwischen 
beiden Bahnen bedeutend, so können 


Außenbahnsteige nach Abbildung 26 aus- 


nahmsweise einmal einen Vorteil bringen, 


1) Anders Cauer a. a O. 


Berührungsbahnhof. Zweigeschossige Parallel- 
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indem sie den Übergang zwischen beiden 
Bahnen in einer Eckverkehrsrichtung 
ohne Bahnsteigwechsel ermöglichen. 

Wahl der Bauweise. Nicht 
immer wird eine der drei Lösungen, Turm- 
station, eingeschossige oder zweigeschossige 
Parallelstation, die einzig mögliche sein. Es 
muß dann zwischen ihren Vorzügen und 
Nachteilen abgewogen werden. 

Findet der Hauptübergang zwischen 
beiden Bahnen ohne Richtungswechsel statt, 
so verdient die Parallelstation mit Rich- 
tungsbetrieb den Vorzug. Die eingeschos- 
sige Parallelstation wird die Regel bilden, 
die zweigeschossige nur bei Raummangel zu 
wählen sein. 

Ist die Hälfte des Übergangsverkehrs 
Eckverkehr, so ist die zweigeschossige 
Parallelstation mit Richtungsbetrieb die 
vollkommenste Lösung, weil der Übergangs- 
verkehr ohne Richtungswechsel auf dem- 
selben Bahnsteig verbleibt und weil im Eck- 
verkehr nur ein Treppenlauf zu überwin- 
den ist. Im übrigen sind die eingeschossige 


| Parallelstation mit Richtungsbetrieb und 


| 


die Turmstation mit senkrecht übereinander- 
liegenden Bahnsteigen einander gleichwer- 
tig, weil die Gesamtwege aller Reisenden im 
Umsteigeverkehr in beiden Fällen die glei- 
chen sind. Für den Ortsverkehr ist stets die 
eingeschossige Parallelstation die beste Lö- 
sung, weil bei ihr die senkrechten Wege 
von der Straße zu den Bahnsteigen kurz 
werden. Auch verdient sie vom Standpunkt 
der Übersichtlichkeit aus den Vorzug. 


Abb. 27. Kreuzung dreier Linien in Form einer 


reinen Turmstation. 


Auch wenn ein planmäßiger Übergang 
von Zügen von einer Linie auf die andere 
nicht stattfindet, werden an den Knoten- 
punkten Gleisverbindungen zwischen den 
verschiedenen Linien derselben Gesellschaft 
erforderlich, um einen Austausch von Be- 
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triebsmitteln zu ermöglichen und um nicht 
gezwungen zu sein, jeder Linie einen eige- 
nen Abstellbahnhof und eine eigene Haupt- 
werkstatt zu geben. Solche Gleisverbin- 
dungen lassen sich am einfachsten bei ein- 
geschossigen Parallelstationen anordnen. 
Bei der Turmstation wird der Übergang der 
Leerzüge von einer Bahn auf die andere 
durch die verschiedene Höhenlage der Gleise 
außerordentlich erschwert. Was bei der 
eingeschossigen Station durch eine einfache 
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Innengleisen nach Cauer, Abbildung 29, 
eine zweckmäßige Bahnhofsanordnung. 

In bezug auf die Ubersichtlichkeit ist 
die Lösung nach Abbildung 27 die ungün- 
stigste, die nach Abbildung 29 die beste. 
In bezug auf die Bequemlichkeit des Uber- 
ganges sind die Lösungen nach Abbildung 
28 und 29 einander gleichwertig, weil der 
Ubergangsverkehr zwischen zwei Bahnen 
ohne Richtungswechsel auf demselben 
Bahnsteig verbleibt, und weil beim Über- 


Abb. 28. Kreuzung dreier Linien. Vereinigte Parallel- und Turmstation. 


ohlıegendger Bahnsteig 


Abb. 29. Kreuzung dreier Linien. Zweigeschossiger Parallelliahnhof nach Cauer. 


Gleisverbindung oder eine Weichenstraße 
erreicht wird, erfordert hier ein längeres, in 
der Neigung liegendes Verbindungsgleis 
mit recht betriebsgefährlichen Einmün- 
dungsstellen. 

Für die Zusammenführung 
dreier Linien an einem Punkte sind 
4 Fälle denkbar. Im ersten Falle liegen 
alle drei Bahnen senkrecht untereinander, 
Abbildung 27. Im zweiten Falle sind zwei 
Bahnen zu einer Parallelstation vereinigt, 
und die dritte kreuzt sie rechtwinklig, Ab- 
bildung 28. Im dritten Falle sind alle drei 
Bahnen parallel geführt und liegen in glei- 
cher Höhe, der vierte Fall ist der einer zwei- 
geschossigen Parallelstation. Erlaubt es 
die verfügbare Breite, so ergibt eine zwei— 
geschossige Parallelstaion mit zwei hoch- 
liegenden Außen- und vier tiefliegenden 


Abb. 30. Kreuzung voh vier Linien. Vereinigte 


Varallel- und Turnistation. 
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gang zur dritten Bahn nur ein Treppenlauf 
zu überwinden ist. Für den Ortsverkehr 
ist die dreigeschossige Turmstation nach 
Abbildung 27 besonders ungünstig, weil der 
Höhenunterschied zwischen der Straße und 
dem weitest entfernt liegenden Bahnsteig 
recht beträchtlich wird. Hier wird man ohne 
Personenaufzüge nicht auskommen können. 

Kommt eine Zusammenführung 
von vier Bahnlinien an einem 
Punkte vor, so gibt die Übereinanderlegung 
zweier Parallelstationen unter rechtwink- 
liger Kreuzung der Gleise nach Abbil- 
dung 30 noch eine leidlich übersichtliche 
Lösung. 


C. Trennungs- und Anschluß- 
bahnhöfe. 


An der Stelle, wo sich eine Schnell- 
bahnlinie in zwei Zweige gabelt, ist ein 
Trennungs- oder Anschlußbahnhof zu er- 


richten. Der Unterschied zwischen bei- 
den Anlagen ist nur ein betriebstech- 
nischer. Beim Trennungsbahnhof gehen 


die Züge der Stammstrecke abwechselnd 
auf eine der beiden Zweigstrecken über, 
beim Anschlußbahnhof bildet eine der 
beiden Zweigstrecken die unmittelbare 
Verlängerung der Stammstrecke, und alle 
Züge der Stammstrecke gehen auf ihr 
weiter, während die Züge der anderen 
Zweigstrecke sämtlich an diesem Punkte be- 
ginnen und enden. Für die Wahl zwischen 
beiden Betriebsarten ist namentlich das 
gegenseitige Verhältnis der Verkehrsstärke 
auf der Stammstrecke und den beiden 
Zweigstrecken maßgebend. Ist der Verkehr 
auf beiden Zweigen gleich stark, so wird 
ınan die Züge der Stammstrecke auf beiden 
Zweigstrecken durchführen. Ist der Ver- 
kehr auf einer Zweigstrecke verhältnis- 
mäßig gering, so wird man es zur Erspar- 
nis an Baukosten vorziehen, statt der langen 
Züge der Strammstrecke auf dieser Zweig- 
strecke kurze Pendelzüge laufen zu lassen. 
Bei sehr ungleicher Länge der Zweig- 
strecken empfiehlt es sich aus demselben 
Grunde, die Züge der Stammstrecke auf der 
kürzeren Zweigstrecke durchzuführen und 
die längere Zweigstrecke als Anschlußlinie 
zu betreiben. Schließlich kann Anschluß- 
betrieb bei verschiedenen Verwaltungen in 
Frage kommen, auch wenn der Verkehr 
eine andere Lösung fordert. 

In der Regel wird es geraten sein, sich 
beim Entwurf einer Bahnhofsanlage nicht 
auf eine der beiden Betriebsformen lestzu— 
legen, sondern den Bahnhof so zu gestalten, 
daß sowohl ein Zugübergang als auch eine 


in Frage kommt. 
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Zugendigung stattfinden kann. Häufig 
wird im Laufe eines Tages mehrmals ein 
Wechsel zwischen beiden Betriebsarten 
stattfinden, oder es werden sich nach einer 
Reihe von Jahren die Verkehrsverhältnisse 
so verschoben haben, daß an Stelle des An- 
schlußbetriebes der Zugübergang treten 
muß. Die vollkommenste Lösung wird also 
stets der vereinigte Trennungs- 
und Anschlußbahnhof sein, und 
diesen wollen wir zum Ausgangspunkte 
unserer Betrachtungen machen. 

Zunächst wird die Frage zu prüfen 
sein, ob eine spätere Fortsetzung einer der 
Zweiglinien in der Richtung der Stammlinie 
Diese Möglichkeit wird 
fast stets vorliegen, wenn es sich um eine 
innere Spaltung nach Abbildung 2 handelt, 
sie kann aber auch bei der äußeren Spal- 
tung nach Abbildung 1 in Frage kommen. 
Dann muß der Entwurf von dem endgülti- 
gen Zustand als Kreuzungsbahnhof aus- 
gehen, wobei die Hauptgleise der zunächst 
nicht zur Ausführung kommenden Bahn- 
linie soweit hergestellt werden, wie sie als 
Kehr- oder Abstellgleise benötigt werden. 

Für die Gestaltung einer vereinig- 
ten Trennungs- und Anschluß- 
station ist zunächst die Rücksicht auf 
den Zugübergang maßgebend. Daneben ist 
auf den großen Umsteigeverkehr Rücksicht 
zu nehmen, der zu erwarten steht, wenn die 
Züge der Anschlußlinie hier beginnen und 
enden. Beide Zwecke werden am vollkom- 
mensten durch eine Anlage mit Richtungs- 
betrieb nach Abbildung 31 erreicht, wobei 
die Stammlinie nach außen, die Zweiglinie 
nach innen gelegt wird. Das Kehrgleis und 
die etwaigen Abstellgleise') liegen zwischen 
den durchgehenden Hauptgleisen. 


Abb. 31. Trennungs- und Anschlußbahnbhof. 


Richtungsbetrieb. Stammlinie außen. Zweiglinie innen. 


Muß aus irgend einem Grunde die 
Stammlinie nach innen, die Zweiglinie nach 
außen gelegt werden, so ist eine vollkom- 
mene Bahnhofsanlage nur durch eine 
schienenfreie Kreuzung des Kehrgleises mit 


1) Es empfiehlt sich. neben dem Kehrgleis noch min- 
destens ein Abstellgleis vorzusehen, um einen Zug anf- 
zustellen. der bei Verspätungen in der einen Fahrtrich- 
tung zur Bedienung der Gegenrichtung eingesetzt wird. 
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den Hauptgleisen nach Abbildung 32 zu 
erreichen. Will man eine Richtungsände- 
rung beim Aus- und Einsetzen der Leer- 
züge zulassen, so kann das Kehrgleis auch 
zwischen die beiden Hauptgleise der Zweig- 
strecke nach Abbildung 33 gelegt werden, 
was baulich einfacher und billiger ist. 


Mehrgieise 
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Hauptgleise nach Abbildung 31 angeordnet 
und die Kehrgleise weggelassen werden, 
wodurch sich ein Gleisplan nach Abbil- 
dung 34 mit 4 Bahnsteigkanten ergibt. Die 
vereinfachte Gleisanordnung nach Abbil- 
dung 35 mit nur drei Bahnsteigkanten hat, 
wie schon erwähnt, verkehrstechnische und 


Abb. 32. Trennungs- und Anschlußbahnhof. Richtungsbetrieb. 
Stammlinie innen. Zweiglinie außen. Kehrgleise in Verlängerung der Zweiglinie. 


Abb. 33. Trennungs- und Auschlußbahnhof. Richtungabetrieb. 
Stammlinie innen. Zweiglinie außen. Kehrgleis zwischen den Gleisen der Zweiglinie. 
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Abb 34. Trennungsbahnhof. Richtungsbetrieb. 
4 Bahnsteigkanten. 


Abb. 36. Anschlußbahnhof. Richtungsbetrieb. 


Bei reinen Trennungsbahn- 
höfen ist eine vollkommene Gesamtan- 
ordnung nur dann zu erzielen, wenn die 


betriebstechnische Nachteile 


Abb. 35. Trennungsbahnhof. Richtungsbetrieb. 
3 Bahnsteigkanten. 


(Abfahrt von 
Zügen verschiedenen Fahrtzieles von der- 
selben Bahnsteigkante, Rückwirkung von 
Zugunregelmäßigkeiten im Betrieb der 
Zweigstrecken auf die Stammstrecke) und 
ist daher nicht sonderlich zu empfehlen. 
Für reine Anschlußbahnhöfe 
kommt wiederum Richtungs- oder Linien- 
betrieb in Frage, wobei die Rücksicht auf 
den starken Umsteigeverkehr in der Regel 
für den Richtungsbetrieb sprechen wird. Ist 
der Eckverkehr unbedeutend, so ist eine 
Gesamtanordnung nach Abbildung 36 am 
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Abb 37. Anschlußbahnhof. Richtungsbetrieb mlt Verschränkung der Gleise der Zweigstrecke. 


Abb. 38. Anschlußbahnhof. Linienbetrieb. 


a Zo BERGE u 


Abb. 39. Anschlußbahnhof. Richtungsbetrieb. Bahnsteige zu beiden Seiten des Mittelgleises. 


zweckmäßigsten, wie sie sich aus Abbil- 
dung 31 unter Weglassung der Verbin- 
dungsgleise ergibt. Uberwiegt dagegen der 
Eckverkehr, so kann Richtungsbetrieb mit 
Vertauschungen der Gleise der Zweigstrecke 
nach Abbildung 37 in Frage kommen oder 
auch Linienbetrieb mit Außenbahnsteigen, 
Abbildung 38, wobei wenigstens in der einen 
Verkehrsrichtung der Bahnsteigwechsel 
vermieden wird. 


Abb. 40. Anschlußbahnhof mit Schleifenendigung. 
Linienbetrieb. 


Abb. 41. Anschlußbahnhof mit Schleifenendigung. Richtungsbetrieb. Zweiglinie innen. 
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Ist die Zugfolge auf der Zweiglinie eine Gewisse äußere Verhältnisse, insbeson- 
weiträumige und läßt man Bahnsteige an | dere die Lage der für die Linienführung zu 
beiden Seiten eines Gleises zu, so ergibt der | benutzenden Straßen, können unter Um- 
Gleisplan, Abbildung 39, eine sehr einfache | ständen zur Anordnung einer Turmstation 
Gesamtanordnung, bei der jedes Treppen- nach Abbildung 10 führen. Verkehrstech- 
steigen im Umsteigeverkehr, sowohl im nisch kann eine solche Lösung zweckmäßig 
gleichgerichteten wie im Eckverkehr, ver- | sein, wenn der Übergangsverkehr zwischen 
mieden wird. der endigenden Bahn und den beiden Zwei- 
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Abb. 42. Anschlußbahnhof mit Schleifenendigung. Richtungsbetrieb. Zweiglinie außen. 


Soll die Anschlußbahn in Schleifenform gen der durchgehenden Bahn etwa gleich 
enden, so gestaltet sich die Bahnhofsanlage groß ist. Dem Nachteil, daß im Ortsverkehr 
am einfachsten nach Abbildung 40. Sie der einen Bahn der doppelte Höhenunter- 
kann auch zweckmäßig sein, wenn der Eck- | schied zwischen Straße und Bahnsteig zu 
verkehr dem gleichgerichteten Verkehr überwinden ist, wird man dadurch zu be- 
gleichwertig ist. Im anderen Falle dürfte gegnen haben, daß man die endigende Bahn, 
eine Lösung nach Abbildung 41 oder 42 im die stets den größeren Ortsverkehr haben 
Verkehrsinteresse vorzuziehen sein. wird, der Straße zunächst legt. 

[Schluß folgt.) 


Rechtsprechung. 


| trag eingetreten. Am 18. August 1911 hat 
| sie mit der Stadtgemeinde B. den im Ab- 
| druck zu den Prozeßakten gebrachten Ver- 

trag über Straßenbenutzung geschlossen, 
der im § 1 als Vergleich bezeichnet ist und 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VII. Zivil- 
senats, vom 11. Januar 1916 

in Sachen der W. Vorortbahn, ver- 

treten dureh ihren Vorstand, Kläge- 

rin und Revisionsklägerin, wider den 


KS : im 2 die — im sten Vertrag 18 
Preußischen Fiskus, vertreten durch | ` 8 5 l ersten ert Nee bis 
31. Dezember 1919 erteilte — Zustimmung 


die Königl. Oberzolldirektion in B.,, 


ns zur Straßenbenutzung bis zum 31. Dezem- 
Beklagten und Revisionsbeklagten. ; tzung b an 


kom ber 1939 erstreckt. Der Beklagte hat das 
Rechtscharakter der Zustimmungsverträge über | frühere Abkommen stets als Mietvertrag 


Benutzung öffentlicher Wege durch Kleinbahnen. zur Steuer herangezogen. Bei Verstempe- 


($ 6 des Gesetzes über Kleinbahnen usw. lung für das Jahr 1911 sind Streitigkeiten 
vom 28. Juli 1592.) zwischen den Parteien entstanden. Kläge- 

. rin machte in erster Reihe geltend, daß die 
Tatbestand. , gemäß § 6 des Preußischen Kleinbahnge- 

Am 23. Juni 1898 hat das B.-Konsor- setzes geschlossenen Zustimmungsverträge 
tium mit der Stadtgemeinde B. den in einem nicht Mietverträge, sondern öffentlich- 
Abdruck zu den Prozeßakten gebrachten rechtlicher Art seien. In zweiter Reihe ver- 
Vertrag geschlossen, durch den das Kon- | langte sie, daß die Steuerermäßigung nach 
sortium die Genehmigung zur Benutzung , § 31 Abs. 2 Preuß. StStG. auch auf den 
von Straßen für seine Bahnunternehmen : Vertrag vom 18. August 1911 angewendet 
erhielt und sich verpflichtete, gewisse Teile werde, woraus sich ein Minderansatz von 
der Bruttoeinnahme und des Reingewinns 37.50 M gegenüber dem vom Beklagten für 
an die Stadtgemeinde zu zahlen. An Stelle 1911 erforderten Stempel von 237,50 M er- 
des Konsortiums ist Klägerin in den Ver- geben würde. Klägerin erhob Klage und 
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beantragte am Schluß der ersten Instanz 
Verurteilung des Beklagten, anzuerkennen, 
1. principaliter, daß der Vertrag vom 
18. August 1911 für das Jahr 1911 nicht 
nach Tarifst. 48 als Mietvertrag stempel- 
pflichtig sei, 2. eventuell, daß dieser Ver- 
trag für 1911 nur mit einem Stempel von 
200 M zur Mietstempelsteuer heranzu- 
ziehen sei. Das Landgericht wies die Klage 
ab. In der von ihr beschrittenen Berufungs- 
instanz gab Klägerin dem Klageantrage 
folgende Fassung, principaliter, den Be- 
klagten zu verurteilen, anzuerkennen, daß 
der Vertrag, den die Klägerin am 
18. August 1911 mit der Stadt B. ge- 
schlossen hat, nicht nach Tarifst. 48 als 
Mietvertrag stempelpflichtig ist, eventuell, 
ihn zu verurteilen, anzuerkennen, daß auf 
den Vertrag die Bestimmung des § 34 
Abs. 2 StStG. zur Anwendung kommt, 
wonach ½ des Stempelbetrages für die ur- 
sprüngliche Gültigkeitsdauer des Vertrages 
unerhoben bleibt. Durch Urteil des Kam- 
mergerichts vom 11. Juni 1915, dessen Tat- 
bestand in bezug genommen wird, wurde 
die Berufung zurückgewiesen. Hiergegen 
richtet sich die Revision der Klägerin, mit 
der diese beantragt, unter Aufhebung des 
angefochtenen Urteils nach den von ihr in 
der Berufungsinstanz gestellten Anträgen 
zu erkennen. Der Beklagte beantragt da- 
gegen, die Revision zurückzuweisen. 


Entscheidungsgründe. 


Das Reichsgericht hat Verträge, welche 
die Uberlassung der Benutzung öffentlicher 
Straßen zum Eisenbahnbetriebe betrafen, in 
der Zeit vor wie nach Erlaß des Preuß. 


KBG. vom 28. Juli 1892 mehrfach als 
privatrechtliche, dem Mietstempel unter— 
worfene Mietverträge beurteilt (Vgl. 


Gruchot Bd. 29 S. 689, Preuß. JMBl. 1893 
S. 285, RGZ. Bd. 40 S. 280, auch RGZ. 
Bd. 42 S. 209, Bd. 55 S. 297, Gruchot Bd. 46 
S. 361). Diese Auffassung ist nicht unbe- 
stritten geblieben. (Vgl. namentlich Eger: 
Kleinbahnges. $ 6 Anm. 26, Hilse in Eisen- 
bahnrechtl. Entsch. Bd. 17 S. 174, Störk 
ebenda Bd. 22 S. 306, Bd. 23 S. 205, Ull- 
mann bei Gruchot B. 56 S. 250.) Vorliegend 
versucht die Revision dem Standpunkte der 
Vorinstanzen, welche den gemäß § 6 Klein- 


bahnges. geschlossenen Vertrag vom 
18. August 1911 unter Hinweis auf die 
Rechtsprechung des Reichsgerichts als 


Mietvertrag beurteilt haben, mit der Aus- 
führung entgegenzutreten, die Zustimmung 
nach jenem § 6 werde nicht vom Eigen- 
tümer des Grund und Bodens, sondern von 
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dem aus Gründen öffentlichen Rechts zur 
Unterhaltung des öffentlichen Weges Ver- 
pflichteten, der nicht mit dem Eigentümer 
identisch zu sein brauche, erteilt, und die 
Gegenleistung stelle nicht eine Vergütung 
für die Überlassung des Gebrauchs des 
Weges, sondern lediglich eine Abgeltung 
für die Verschlechterung in der Lage des 
Wegebaupflichtigen dar, im $ 7 sehe das 
Gesetz auch eine Ergänzung der vom Weg— 
unterhaltungspflichtigen verweigerten Zu- 
stimmung durch die Staatsbehörde vor, 
nach alledem handle es sich nicht um eine 
Miete bürgerlichen Rechts, sondern um ein 
dem öffentlichen Recht angehörendes 
Rechtsverhältnis, und hierfür sei auch auf 
das Urteil RGZ. Bd. 68 S. 371 hinzuweisen. 
Dem Angriffe ist der Erfolg zu versagen. 
Für den vorliegenden Fall besteht kein An- 
laß, von der im Eingang herangezogenen 
Rechtsprechung des Reichsgerichts abzu- 
weichen. 

Die nach $ 6 Kleinbahnges. getroffenen 
Abkommen beziehen sich nicht bloß auf die 
Wegebaulast, sondern auch auf die Be- 
gründung und Regelung eines Gebrauchs- 
rechts an öffentlichen Wegen. Solche Wege 
und namentlich städtische Straßen, um die. 
es sich hier handelt, sind in erster Reihe 
dazu bestimmt, dem Gemeingebrauch zu 
dienen, der nach dem unmittelbar oder ent— 
sprechend anwendbaren $ 7 Preuß. ALR. 
II. 15 zum Inhalt hat, daß jeder die Straße 
zum Gehen, Fahren, Reiten und Fort- 
bringen von Sachen benutzen darf. Im 
übrigen sind aber städtische Straßen nicht 
herrenlos. Sie stehen im Eigentume be- 
stimmter Rechtssubjekte, in der Regel der 
Stadtgemeinden, und der privatrechtliche 
Charakter dieses Eigentums kommt zur 
Geltung, insoweit er nicht durch das im 
Vordergrund stehende Recht des Gemein- 
gehrauchs zurückgedrängt wird. ament: 
lich wird das Eigentum wirksam, insofern 
die Straße ohne weiteres oder nach Her- 
stellung gewisser Einrichtungen wirtschaft- 
lichen Nutzen außer und neben den vom 


Gemeingebrauch beanspruchten und ihm 
unterliegenden Vorteilen gewährt. Nutzun- 


gen solcher Art sind rechtlich nicht von 
dem öffentlichen Charakter der Straße, sou- 
dern von dem an ihr bestehenden Privat- 
eigentum abzuleiten. Dies gilt auch von 
dem Nutzen, welchen der Straßenkörper 
dem auf Erzielung von Erträgen gerich- 
teten Unternehmer einer auf fester Schie— 
nenlage durch die Straße geführten Eisen- 
bahn bietet. Der Betrieb einer Straßenbahn 
geht‘ über den gesetzlichen Begriff des Ge- 
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meingebrauchs der Straße hinaus. Die Her- | dieser Bahnen und auch dies nur insoweit 
| geordnet, als eine besondere Rechtsgestal- 


stellung der Bahn ist nicht ohne einen Ein- 
bau von Schienen, dieser nicht ohne Ein- 
griff in den Straßenkörper möglich, und 
darin liegt eine Verfügung über die Straße, 
wie sie nicht jedermann ohne weiteres 
treffen darf. Findet aber der Nutzen, den 
der Bahnunternehmer vom Gebrauch der 
Straße zieht, seine Wurzel nicht im Recht 
des Gemeingebrauchs, so ergibt sich für den 
Fall, daß eine Straßenbahnanlage von einer 
anderen Person als dem privatrechtlichen 
Herrn der Straße unternommen werden 
soll, aus der Natur der Verhältnisse die 
Anforderung, daß der Unternehmer die Ge- 
nehmigung des Eigentümers der Straße ein- 
holt und sich mit diesem über die Be- 
dingungen einigt. Abzulehnen ist die Auf- 
fassung Ullmans, der moderne Begriff des 
Gemeingebrauchs an öffentlichen Wegen 
habe sich insbesondere seit dem Inkraft- 
treten des Preuß. Kleinbahnges. dahin er- 
weitert, daß die Benutzung solcher Wege 
für die Zwecke des Kleibnahnunternehmens 
nur als Ausübung eines allgemeinen Be- 
nutzungsrechts in einer gesetzlich beson- 
ders geregelten Art erscheine, und das Ent- 
gelt, welches der Unternehmer an die Wege- 
unterhaltungspflichtigen leiste, stelle nicht 
eine Vergütung für gewährten Gebrauch 
der Straße, sondern einen Ersatz von Auf- 
wendungen der Unterhaltungspflichtigen 
dar. Die von Ullmann angezogenen Ent- 
scheidungen, die sich auf die Abgrenzung 
der im Geltungsgebiet des Preuß. ALR. an- 
erkannten Zugangsberechtigung der An- 
lieger an städtischen öffentlichen Straßen be- 
ziehen, erweisen nur, daß das Anliegerrecht 
durch die Zweckbestimmung der Straße, 
als öffentlicher Verkehrweg zu dienen, be- 
grenzt und bedingt wird. Damit ist keines- 
wegs angedeutet, daß sich aus dem Rechte 
des Gemeingebrauchs eine Befugnis zur 
Anlegung von Straßenbahnen herleiten 
lasse. Nähere Betrachtung erfordern die 
SS 6 und 7 des Kleinbahnges. Wenn dort 
zur Benutzung öffentlicher Wege durch die 
Bahn nur die Zustimmung der aus Gründen 
des öffentlichen Rechts zur Wegeunter- 
haltung Verpflichteten verlangt und auch 
eine behördliche Ergänzung solcher Zu- 
stimmung vorgesehen ist, so darf man nicht 
folgern, der Gesetzgeber habe eine Zustim- 
mung der nutzungsberechtigten Wegeeigen- 
tümer für überflüssig und unerheblich er- 
achtet. Die privatrechtlichen Verhältnisse 
der Kleinbahnen sind im Gesetz vom 
28. Juli 1892 überhaupt nicht behandelt. 


tung erforderlich erschien. (Vgl. Gleim: 
Kleinbahnges., Einleitung.) Die privat- 
rechtliche Seite ist indes in der Begründung 
und auch bei der Beratung des Gesetzent- 
wurfs berührt worden. Der Eingang der 
Begründung zu den SS 5 und 6 des Ent- 
wurfs, denen mit hier nicht näher zu er- 
örternden Abänderungen die 88 6 und 7 
des Gesetzes entsprechen, besagt ausdrück- 
lich, daß die Zustimmung der Eigentümer 
einer Straße zur Benutzung derselben für 
Bahnen unterster Ordnung notwendig sei, 
und beruft sich hierfür auf das geltende 
Recht und die Natur der Sache. Bei Be- 
ratung des Entwurfs in der Kommission des 
Hauses der Abgeordneten hat sodann in- 
halts des Kommissionsberichts der Regie 
rungskommissar, ohne Widerspruch zu fin- 
den, erklärt: die Ausnahmefälle, in welchen 
Eigentums- oder sonstige Privatrechte an 
dem öffentlichenWege einem anderen als dem 
Unterhaltungspflichtigen zustehen, berühre 
die Vorlage nicht. Bezüglich dieser greife 
S 6 nicht Platz, der Unternehmer bleibe auf 
gütliche Vereinbarung angewiesen. Anders 
liege die Sache bezüglich der Wege, welche 
im Eigentum des Unterhaltungspflichtigen 
stehen. Hier trete angesichts der Natur des 
öffentlichen Weges als eines dem öffent- 
lichen Dienste gewidmeten Grundstückes 
die privatrechtliche Seite des Eigentums an 
dem Wege ganz zurück, und es sei daher 
zulässig, die Zustimmung zu einer Be 
schränkung dieses Eigentums im öffent- 
lichen Interesse ergänzen zu lassen. Ferner 
läßt die vorgedachte Begründung ersehen, 
daß den Vorschriften des $ 6 des Entwurfs 
gewisse hier zu übergehende Bestimmungen 
des $ 10 der Wegeordnung für die Provinz 
Sachsen vom 11. Juli 1891 zum Vorbild 
gedient haben, und es ist erwähnenswert, 
daß jene Wegeordnung die unbeschadet des 
allgemeinen Gebrauchs zulässige Nutzung 
der öffentlichen Wege, soweit nicht ein 
anderer kraft privatrechtlichen Titels 
darauf Anspruch hat, den Wegebaupflich- 
tigen zuweist und im $ 10 Abs. 1 und 3 
bestimmt: „Der Wegebaupflichtige hat die 
von den zuständigen Behörden festgestellte 
Herstellung und Veränderung von Tele- 
graphen- und Telephonlinien, Eisenbahn- 
übergäneen, Brücken, Durchlässen und 
Drainagen in seinem Straßengebiet zu ge- 
Statten. „Eine Entschädigung ist in 
allen Fällen nur soweit zu gewähren, als 
durch derartige Anlagen eine Erschwerung 


Das Gesetz hat nur das öffentliche Recht der Wegebaulast oder eine Beeinträchti- 
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gung der Nutzungen veranlaßt wird.“ 
Während dies Material unbedenklich zum 
Verständnis der SS 6, 7 Kleinbahnges. her- 
angezogen werden kann, muß andererseits 
der namentlich von Eger (Anm. 26 zu $ 6 
des Ges.) verwertete dritte Absatz der Be- 
gründung der SS 5, 6 des Entwurfs ausge- 
schieden werden, der dahin lautet: „Da die 
im § 5 vorgesehenen Abmachungen zwi- 
schen dem Unterhaltungspflichtigen und 
dem Bauunternehmer nicht kraft Privat- 
rechts erfolgen, sondern auf dem Boden des 
öffentlichen Rechts stehen, wird über die- 
selben der Rechtsweg nicht zuzulassen und 
dies ausdrücklich in dem Gesetze auszu- 
sprechen sein.“ Der Rechtsweg sollte nach 
dem Entwurfe ausgeschlossen werden und 
ist im Gesetze ausgeschlossen worden ge- 
genüber der im behördlichen Ergänzungs- 
beschluß getroffenen Entscheidung über 
Vergütungsansprüche des Unterhaltungs- 
pflichtigen. Auf Abmachungen zwischen 
dem Unterhaltungspflichtigen und dem Bau- 
unternehmer bezieht sich die Bestimmung 
nicht, und sie versagt nicht den Rechtsweg 
für Ansprüche, die auf solchen Abmachun- 
gen beruhen und dem Vermögensrecht an- 
gehören. In Ermangelung eines Abkom- 
mens sollte eine Regelung auf öffentlich- 
rechtlichem Wege eintreten. Der Gedanke 
hat in der erwähnten Bemerkung der Be- 
gründung einen nicht treffenden Ausdruck 
gefunden. Aus dem zu berücksichtigenden 
Material läßt sich aber entnehmen: Der 
Gesetzgeber ist davon ausgegangen, daß 
der Bau einer Straßenbahn das Interesse 
und Recht des Straßeneigentümers mitbe- 
rühre In Anbetracht der Einschränkung 
des Gesetzes auf öffentlich-rechtliche Ver- 
hältnisse hat man indes nicht die Zustim- 
mung dieses Berechtigten, sondern nur die 
Zustimmung der nach öffentlichem Recht 
Wegeunterhaltungspflichtigen in die Vor- 
aussetzungen für das Zustandekommen des 
Bahnunternehmens aufgenommen. Für den 
Regelfall, wo Wege-Eigentum, Wege- 
Nutzungsrecht und Wege-Baulast bei einer 
und derselben Rechtspersönlichkeit ver- 
einigt vorliegen, hielt man die an sich be- 
achtlichen privatrechtlichen Interessen 
durch das vorwiegende, aus der öffentlich- 
rechtlichen Unterhaltungspflicht sich er- 
gebende Interesse für gedeckt. An den be- 
zeichneten Normalfall oder mindestens an 
den Fall, dai dem Wegeunterhaltungs- 
pflichtigen zugleich die nicht vom Gemein- 
gebrauch beanspruchten Nutzungen am 
Wege zustehen (vgl. auch Preuß. ALR. II, 
15 88 9—11), dachte man ferner, wenn der 
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Unterhaltungspflichtige für befugt erklärt 
wurde, für die Benutzung des Weges 
ein angemessenes Entgelt zu beanspruchen. 
Diese unzweideutige Bestimmung des § 6 
Abs. 3 des Gesetzes ist mit der Vorstellung, 
das Entgelt sei nicht als Vergütung für den 
Gebrauch des Weges, sondern als Ersatz 
von Aufwendungen des Wegunterhaltungs- 
pflichtigen zu leisten, durchaus unverein- 
bar. Zweifel können über die Natur des 
Rechtsverhältnisses obwalten, wenn die Zu- 
stimmung des Wegunterhaltungspflichtigen 
gemäß § 7 des Gesetzes ergänzt ist, oder 
wenn zwar ein Abkommen zwischen dem 
Unterhaltungspflichtigen und dem Bahn- 
unternehmer getroffen ist, dem ersteren 
aber weder das Eigentum noch auch nur 
das Nutzungsrecht am Wege zusteht. Auf 
diese Fälle ist hier nicht einzugehen. 
Vorliegend ergibt sowohl der grund- 
legende Vertrag vom 23. Juni 1898 als auch 
der spätere Vertrag vom 18. August 1911, 
daß die Stadtgemeinde B. hinsichtlich ge- 
wisser, in ihrem Eigentum stehender und 
ihrer öffentlich-rechtlichen Wegunterhal- 
tungspflicht unterliegender Straßen der 
anderen Vertragspartei das Recht der Be- 
nutzung zur Einführung und zum Betrieb 
einer elektrischen Straßenbahn auf gewisse 
Zeit gegen ein nach Prozentsätzen der lau- 
fenden Brutto- und Reineinnahmen be- 
messenes Entgelt eingeräumt hat. Daß 
etwa das Nutzungsrecht an den Straßen 
abgesehen von dem Rechte des Gemeinge- 
brauchs einer anderen Person als der 
Stadtgemeinde zugestanden hätte, damit ist 
nicht zu rechnen. Die aus dem Inhalt der 
Verträge hervorgehende, von der Stadt 
B. in ihrer Eigenschaftals We- 
geunterhaltungs pflichtigen er- 
teilte Zustimmung im Sinne des 
86 Abs. 1 Klein bahnges. hat an 


und für sich die Bedeutung 
eines öffentlich- rechtlichen 
Aktes. Das hindert aber nicht, 


das mit diesem Akte verknüpfte 
Abkommen, insoweit dadurch 
inhalts gemäß d e m Privat- 
rechtskreise der Beteiligten 
zugehörige Rechte und Pflich- 
ten begründet sind, als einen 
privatrechtlichen Vertrag auf- 
zufassen. Dem steht auch nicht im 
Wege, daß zur Herstellung und zum Be- 
triebe einer Kleinbalın eine polizeiliche Ge- 
nehmigung erforderlich ist und dieser der 
Charakter der Verleihung einer öffentlichen 
Berechtigung zukommt, daß für die ganze 
Ausgestaltung des Bahnbetriebs hauptsäch- 
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lich  öffentlich-rechtliche 
und Normen maßgebend sind, und auch die 
Verträge vom 23. Juni 1898 und 18. August 
1911 manche Fragen behandeln, die auf dem 
Gebiete der öffentlichen Rechtsordnung 
liegen. Faßt man das Rechtsverhältnis, wie 
es durch die Verträge und die staatliche 
Genehmigung des Bahnunternehmens ge- 
schaffen ist, im ganzen ins Auge, so mag 
zuzugeben sein, daß es wesentlich dem 
öffentlichen Rechtsgebiete zugehört. Es 
greift aber in gewissen Beziehungen un— 
zweifelhaft auf das Gebiet des Privatrechts 
über. Der Bahnbetrieb hat außer der tech- 
nischen auch eine kaufmännische Seite und 
bringt in letzterer Hinsicht zahllose. von den 
Normen des bürgerlichen Rechts be— 
herrschte Rechtsbeziehungen mit sich. So 
lassen sich auch in den bezeichneten Ver- 
trägen Bestandteile aus den beiden Haupt- 
gebieten der Rechtsordnung unterscheiden. 
Die aus den Verträgen oben hervorgehobe- 
nen Bestimmungen erfüllen alle Tatbe- 
standserfordernisse eines Mietvertrages 
(BGB. § 535), durch den die Stadtgemeinde 
kraft des ihr als Straßeneigentümerin ver- 
bliebenen Benutzungsrechts den Gebrauch 
der Straßen zum Eisenbahnbetriebe der 
Bahnunternehmerin für gewisse Zeit gegen 
einen vereinbarten Mietzins überläßt. Die 
Vorschrift des § 6 Abs. 2 Kleinbahnges., 
wonach der Unternehmer mangels ander- 
weitiger Vereinbarung zur Unterhaltung 
des benutzten Wegeteiles verpflichtet ist, 
stimmt zwar nicht mit der Regelung des 
$ 536 BGB. überein. Darin liegt aber nicht 
eine mit dem Wesen der Miete unvereinbare 
Besonderheit. Die in der Literatur streitige 
Frage, ob auf Verträge über Benutzung 
öffentlicher Straßen durch Kleinbahnen 
S 567 BGB. anwendbar ist, kann für diesen 
Rechtsstreit auf sich beruhen. Wäre die 
Frage zu verneinen, so würde dem durch 
einen solchen Vertrag begründeten Miet- 
verhältnisse lediglich eine weitere Besonder- 
heit anhaften. Diese wäre aus einem Ein- 
flusse der in der gesamten Rechtsstellung 
des Kleinbahnunternehmens vorherrschen- 
den öffentlich-rechtlichen Elemente aus— 
reichend zu erklären. Daher bleibt die An- 
nahme berechtigt, daß durch die Verträge 
vom 23. Juni 1598 und 18. August 1911 
neben anderen in das öffentliche Rechtsge- 
biet fallenden Bestimmungen auch Abkom- 
men beurkundet sind, die sich auf Gewäh- 
rung eines gewissen Gebrauchs städtischer 
Straßen beziehen und die nach ihrer Natur 
und ihrem Inhalt Mietverträge des bürger— 
lichen Rechts sind. Hiermit wird dem Ur- 
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Gesichtspunkte | teile, RGZ. Band 68 S. 370 nicht wider- 


sprochen. Jene Entscheidung befaßt sich 
mit der aus derartigen Verträgen und der 
staatlichen Genehmigung des Bahnunter- 
nehmens hervorgegangenen Rechtslage im 
ganzen und beurteilt die geschaffenen 
Rechtsverhältnisse als im wesentlichen 
öffentlich-rechtliche, räumt indes ein, dab 
die Verträge als privat-rechtliche Mietsver- 
träge stempelpflichtig sein mögen. 

In zweiter Reihe macht die Revision 
geltend: Der Vertrag vom 18. August 1911 
sei als Vergleich bezeichnet und als solcher 
aufzufassen. Gemäß Tarifst. 67 Pr. StStG. 
unterliege er daher nur einem Stempel von 
3 M. Auch dieser Angriff erscheint unbe- 
gründet. In jenem Vertrage sind die gegen- 
seitigen Rechte und Pflichten der Beteiligten 
in lückenloser Vollständigkeit geordnet und 
beurkundet und zwar mit Bestimmung eines 
Endzeitpunktes des Vertragsverhältnisses, 
der weit hinter der im grundlegenden Ver- 


trage von 1898 vorgesehenen Ablaufzeit 
liegt. Das Berufungsurteil stellt auch in 
unanfechtbarer Auslegung des Vertrags- 


willens fest, der Vertrag von 1911 stelle die 
Rechtsbeziehungen der Kontrahenten auf 
völlig neue Grundlagen und ergebe, dab 
diese beabsichtigten, den alten Vertrag als 
solchen zu beseitigen und ihn durch den 
neuen zu ersetzen. Mag nun auch zuzu- 
geben sein, daß der Vertrag von 1911 Mei- 
nungsverschiedenheiten beilegen sollte und 
insofern Vergleichscharakter habe, so folgt 
doch aus dem Vorbemerkten, daß durch den 
Vertrag ein von dem bisherigen Rechtsver- 
hältnisse abweichendes Rechtsverhältnis 
neu begründet worden ist. Es kommt also 
Absatz 2 der Tarifst. 67 zur Anwendung. 
Da das neue, mit dem 18. August 1911, dem 
Tage seines Abschlusses, in Wirksamkeit 
getretene Rechtsgeschäft auf eine langjäh- 
rige Straßenmiete gerichtet ist, unterliegt es 
nicht dem geringfügigen Vergleichstempel. 
sondern der Versteuerung nach Tarifst. 48 J. 
Den § 34 Abs. 2 StStG., den die Revision 
in letzter Reihe für zutreffend hält, haben 
die Vorinstanzen mit Recht außer Anwen— 
dung gelassen. Auf den neuen Vertrag von 
1911 trifft die Bestimmung des § 34 Abs. 2 
nicht zu. Der grundlegende, vor dem 1. Juli 
1909 geschlossene Vertrag ist aber durch 
den neuen Vertrag beseitigt und kann so- 
nach für dessen Versteuerung nicht in Be- 
tracht kommen. 
Hiernach 
weisen. 


war die Revision zurückzu- 
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* Urteil des Königl. Preuß. Oberverwal- 

tungsgerichts, VIII. Senats, vom 29. Fe- 
bruar 1916, Aktenz. VIII C. 64. 16, 


in Sachen der elektrischen Straßen- 
bahn B. gegen die Stadtgemeinde E. 


Gemeindegrundsteuer - Freiheit für denjenigen 
Teil des Bahnhofsgrundstücks, auf dem sich außer- 
halb der Wagenhallen Gleise befinden, die zur Ein- 
und Ausfahrt der Wagen sowie zum Rangieren und 
Umrangleren der Züge dienen. 


Tatbestand. 
Die Elektrische Straßenbahn B. war 


wegen ihres in E. gelegenen Bahnhofs- 
grundstücks vom dortigen Oberbürger— 
meister für das Rechnungsjahr 1912 zu 


1012,20 M Gemeindegrundsteuer herange- 
zogen worden. Das Grundstück grenzt an 
das Südufer der W. und ist mit der an de— 
ren Nordufer entlang laufenden K.-Straße 
durch eine im Eigentum der Straßenbahn- 
gesellschaft stehende Briicke verbunden. 
Von den im Zuge der K.-Straße befind- 
lichen Hauptgleisen der Straßenbahn zweigt 


über die Brücke ein Schienenstrang ab, 
der sich gleich hinter ihr in zehn Gleci- 


sen erweitert. Diese münden in die auf dem 
Grundstück bestehenden Wagenhallen und 
dienen nach der Behauptung der Straßen- 
bahngesellschaft zur Ein- und Ausfahrt der 
Wagen sowie zum Rangieren und Umran- 
gieren der Züge. Sie beansprucht Steuer- 
freiheit für denjenigen Teil des Grund- 
stücks, auf dem sich diese Gleise, auber- 
halb der Wagenhallen, befinden, indem sie 
geltend macht, daß die Gleise als „Schie- 
nenwege“ im Sinne des § 24d des Kommu- 
nalahzabengesetzes anzusehen seien. Ihrem 
auf Ermäßigung der Steuer um 54,51 M ge- 
richteten Begehren gab der Bezirksausschuß 
statt. 


Entscheidungsgründe. 


Die gegen diese Entscheidung von der 
Beklagten eingelegte Revision ist nicht be- 
eründet und wird zurückgewiesen. Der 
Vorderrichter geht davon aus, daß nach 
S 24d des Kommunalabgabengesetzes der 
Besteuerung vom Grundbesitze nicht unter- 
lägen Schienenwege der Eisenbahnen, 
welche mit Genehmigung des Staates zum 
öffentlichen Gebrauch angelegt 
seien. Wie die in der Streitsache vorgenom- 
mene Ortsbesichitigung ergeben habe, dient 
die auf dem Bahnhofsgrundstück der Klä- 
gerin befindliche Schienenanlage, um 
welche es sich hier handelt, nicht dem Ver- 
kehr innerhalb dieses Grundstücks, etwa 
von einer Werkstätte in die andere; viel- 


Rechtsprechung. 


E 
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mehr vermittele sie den Verkehr der Wa— 
gen aus der Halle, in welcher sie nachts 
ständen, auf die außerhalb des Grundstücks 
belegenen Hauptschienengleise der Bahn. 
Ohne diese Verbindungsgleise sei eine Be- 
nutzung der Hauptgleise nicht angängig. 
Wenn danach die streitigen Gleise zwar 
nicht unmittelbar der Öffentlichkeit dienten, 
s9 bildeten sie doch einen untrennbaren Be- 
standteil des Hauptgleises und seien somit 
für die Öffentlichkeit notwendig; sie dien- 
ten also mittelbar dem öffentlichen Ge- 
brauch und seien daher steuerfrei. 

Der Vorderrichter legt hiernach den 
$ 21d a. a. O. dahin aus, daß nur diejeni- 
gen Schienenwege der Eisenbahnen der 
Steuer vom Grundbesitz nicht unterlägen, 
welche mit Genehmigung des Staates zum 
öffentlichen Gebrauch angelegt seien. Diese 
Auffassung trifft nicht zu. Der Zusatz: 
„welche mit Genehmigung des Staates zum 
öffentlichen Gebrauch angelegt sind“ be— 
zieht sich nicht auf die „Schienenwege“, 
sondern auf die „Eisenbahnen“; er stellt 
also niclit eine gewisse Gattung von Schie- 
nenwegen der Eisenbahnen, sondern 
die Schienenwege einer gewissen Gattung 
von Eisenbahnen steuerfrei. Es ist 
daher zum Zwecke der Entscheidung über 
die Steuerfreiheit einer Schienenanlage 
nicht zu untersuchen, ob und inwieweit 
diese mit Genchmigung des Staates zum 
öffentlichen Gebrauch angelegt worden ist, 
sondern vielmehr, ob dieses Erfordernis bei 
der Eisenbahn. zu welcher die Schienen 
gehören. zutrifft. Ist letzteres der Fall, so 
sind alle ihre Schienenanlagen, welche 
unter den Rechtsbegriff des „Schienen- 
weges“ fallen, schlechthin steuerfrei 
(Vgl. Urteil vom 18. Oktober 1994, Ent- 
scheidungen des Oberverwaltungsgerichts 
Band 47, Seite 76). Abgesehen hiervon 
würde ein „mittelbarer“ öffentlicher Ge- 
brauch, von dem der Vorderrichter spricht, 
zur Begründung der Steuerfreiheit nicht ge- 
nügen; denn, wie anerkannten Rechtes, muB 
der öffentliche Gebrauch im Sinne des 824 
des Kommunalabgabengesetzes ein unmittel- 
barer sein (vergl. Noell-Freund, Das Kom- 
munalabzabengesetz, 7. Auflage, Anmer- 
kung 11 zu $ 24, und die dort angezogene 


Rechtsprechung des Oberverwaltungs- 
scrichts). 

Zu den Eisenbahnen, welche mit Ge- 
nehmigung des Staates zum öffentlichen 


Gebrauche, d. h. zum Gebrauche des Publi- 


kums (vgl. Urteil vom 2. Februar 19006, 
Entscheidungen des Oberverwaltungs— 


Lerichts Band 48, Seite 79 ff.) angelegt sind, 


4% 


Rechtsprechung. 
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gehören auch die den Bestimmungen des 
Kleinbahngesetzes unterworfenen Eisen- 
bahnunternehmungen, wie das Oberverwal- 
tungsgericht gleichfalls in ständiger Recht- 
sprechung dargelegt hat. Daß die Elektri- 
sche Straßenbahn B. eine Eisenbahn ist, auf 
deren Schienenwege der $ 24d a. a. O. An- 
wendung zu finden hat, kann danach kei- 
nem Zweifel unterliegen. Es fragt sich so- 
mit lediglich, ob die streitige Gleisanlage un- 
ter den Begriff des „Schienenwegs“ einzu- 
begreifen ist. Die vom Vorderrichter aus- 
gesprochene Bejahung dieser Frage wird, 
wenn auch seine Auslegung des $ 24d nach 
obigem sonst fehl geht, doch durch den übri- 
gen Inhalt der Vorentscheidung getragen. 

Unter den „Schienen wegen“ des 
§ 24 d sind nur solche Schienenanlagen zu 
verstehen, welche der Beförderung 
von Ort zu Ort dienen, dagegen nicht 
Gleise, welche lediglich zur Aufbewahrung 
der aus dem Verkehr zurückgezogenen Wa- 
gen bestimmt sind. Zu den Schienenwegen 
in diesem Sinne sind aber nicht nur etwa 
die von Ort zu Ort durchlaufenden 
Hauptgleise, auf denen sich der Verkehr 
von Personen oder Gütern unmittelbar voll- 
zieht, zu verstehen, sondern auch die Ran- 
gier- und Verbindungsgleise; denn sie die- 
nen nach ihrer hauptsächlichen Zweckbe- 
stimmung dazu, in Verbindung mit den 
Hauptgleisen die Beförderung von Ort zu 
Ort zu vermitteln. Sie bilden mit den Haupt- 
gleisen zusammen einen einheitlichen 
„Schienen weg“, auf dem der Verkehr ohne 
sie nicht durchlaufend zu erhalten sein 
würde (vgl. Urteil des Oberverwaltungs- 
gerichts vom 10. Mai 1910, Preußisches Ver- 
waltungsblatt, Jahrgang 32, Seite 169). Der 
Bezirksausschuß hat nun im vorliegenden 
Falle tatsächlich festgestellt, daß die streiti- 
gen Gleise den Verkehr der Wagen aus der 
Halle, in der sie nachts stehen, auf die 
außerhalb des Bahnhofsgrundstücks belege- 
nen Hauptgleise der Bahn vermittelten, und 
daß ohne diese Verbindungsgleise eine Be- 
nutzung der Bahn nicht möglich sei. Aus 
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16. Oktober 1906 (Preußisches Verwal- 
tungsblatt, Jahrgang 28, Seite 550). In dem 
dort entschiedenen Fall handelte es sich um 
eine Schienenanlage, welche sich auf dem 
Grundstück einer in sich abgeschlossenen 
Hauptwerkstätte befand und ausschließlich 
dazu bestimmt war, die aus dem Verkehr 
zurückgezogenen Wagen zwecks ihrer In- 
standsetzung den Werkstättengebäuden zu- 
zuführen. In jenem Fall wurde mit Recht 
angenommen, daß die Hauptwerkstätten- 
anlage eine besondere, von dem Ver- 
kehrsbetriebe der Eisenbahn 
getrennte Veranstaltung dar- 
stelle, innerhalb deren ein Betrieb auf 
Schienen vor sich ginge. Die Schienen dien- 
ten, so wurde dort ausgeführt, nicht dem 
öffentlichen Verkehr, seien daher keine 
„Schienenwege der Eisenbahn“ im Sinne 
des $ 24d. Im vorliegenden Fall dienen die 
streitigen Gleise nach der Feststellung des 
Vorderrichters aber gerade dazu, die Wa- 
gen zwecks Erfüllung ihrer Aufgabe als Be- 
förderungsmittel mit dem Hauptgleis in Ver- 
bindung zu bringen, sie in Verkehr zu 
setzen. Eine von dem Verkehrsbetriebe der 
Eisenbahn getrennte, in sich abgeschlossene 
Veranstaltung stellt die Bahnhofsanlage in- 
soweit daher nicht dar. Die Annahme der 
Beklagten, in der Entscheidung vom 16. Ok- 
tober 1906 sei zum Ausdruck gebracht wor- 
den, daß die Steuerfreiheit nur den durch- 


laufenden Schienenanlagen zukomme, 


ist unrichtig, gerade im Gegenteil ist dort 
anerkannt, daß nicht nur die durchlaufen- 
den Schienen, sondern auch die Rangier-, 
Neben- und Ladegleise von der Grundsteuer 
befreit seien, da auch sie zu den „Schienen- 
wegen“ im gesetzlichen Sinne gehörten. 

Die Beklagte hat in der Revisionsschrift 
freilich behauptet, daß einzelne Schienen- 
stränge in das Innere der auf dem Bahn- 
hofsgrundstück vorhandenen Repara- 
turwerkstätte führten. Insoweit wür- 
den sie allerdings nicht steuerfrei sein, so- 


fern sie nicht etwa, wie die Klägerin in der 


dieser Feststellung konnte er ohne Rechts- 


irrtum den Schluß ziehen, daß sie „einen 
untrennbaren Bestandteil des Hauptgleises“ 
bildeten, mithin ein Teil des „Schienenwegs“ 


seien. Zu Unrecht beruft sich der Beklagte 
und deshalb unbeachtlich ($ 94 des Landes- 


für seine gegenteilige Auffassung auf das 
Urteil des Oberverwaltungsgerichts vom 


Revisionsbeantwortung entgegnet hat, ihrem 
Hauptzweck nach sämtlich zum Zusammen- 
stellen, Rangieren und Bereithalten der 
Züge und einzelnen Wagen bestimmt sind. 
Aber die Behauptung der Beklagten ist erst 
in der Revisionsinstanz neu vorgebracht 


verwaltungsgesetzes). 
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Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, (Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiff- 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- | fahrt, Nr. 58 vom 18. Mai 1916, S. 294.) 

gen von Kleinbahnen. 2. Für eine vollspurige Lokalbahn mit 
Dampfbetrieb von PBäcsfeketehegy-Szeghegy, 
1. Neuere Pläne. Station der königlich ungarischen Staats 
bahnen, nach Zenta und von Csóka nach Val- 


Fehlen. 
DEE käny. (Siehe Vasuti és Közlekedési Közlöny, 
2, Vorarbeiten. Nr. 59, 1916.) 
Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 3. Genehmigung 
Vorarbeiten ist erteilt worden: ist erteilt worden: 


Der Stadtgemeinde Hamm (Westf.) für 
eine schmalspurige, elektrische Straßenbahn 
zur Beförderung von Personen und deren 
Reisegepäck von der Münsterstraße in Hamm 
über Zeche Radbod nach Bockum. 


L Für eine voll- oder schmalspurige. elek- 
trische, lediglich dem Güterverkehr dienende 
Bahn niederer Ordnung in Budweis, und zwar 
vom Elektrizitätswerk bis zur Fürstenmühle 
und zur Lannasäge mit zwei Abzweigungen. 

4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 
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. Straßenbahnen. 
Fehlen. 


ll. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


a) Gemeinden Ober- || 1,435 | ja 


1 | Bossel—Blankenstein Güter- — ja Am 1. Januar 


und be- | 1010 ist die Be- 


sprockhövel, Nieder- | Mrjehsfilhrine 
sprockhövel, Durch- schränk- von der Konti- 
holz, Buchholz und ter Per- . 
Westherbede | sonen- | | gesellschaft 
b) Kontinentale Eisen- verkehr n 
bahn-Bau- und Be- i | für Bahnbau- 
triebsgesellschaft in | R 
Berlin | (Main) über- 
| | | gegangen 
2 | Gleisverbindung zwi- a u. b) Kreis Minden 1,000 ja Güter— es? ja 4 März 1916 
schen dem 1 DORADE] und verkehr |l Betrieb 
bahnhof der Mindener 1,435 | eröffnet 
Kreisbahnen und dem | | 
Kanalhafen und In- | 
dustriehafen bei Dem- | | | 
kersen | | 
3 Groß Raum — Ellerkrug a) Kleinbahngesell- 1.435 ja Per- 2 ja 9. Mai 1916 
schaft Groß Raum — | sonen- | Betrieb 
Ellerkrug, G. m. b. H., | und | Ä eröffnet 
in Königsberg (Pr.) Güter- 
b) Königsberg-Cranzer verkehr 


schaft, Akt.-Ges., in | 


| 
I 
Eisenbahngesell- | | | 
| 
Königsberg (Pr.) Ä 


4 \Gleisserbindane 
schen dem Bahnhof! 


Minden Stadt der Min- | 


zwi- a u. b) Kreis Minden 
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und dem Hafen am 
Abstieg des 
| Weser - Kanals 

Weser 


| 


Ems- | 


zur | 


| 
| 
| dener Kreisbahnen | 


B. In anderen Staaten: 


5. Am 18. Mai 1916 die vollspurige, baye- 
rische Lokalbahn Dollnstein—Rennertshofen. 


Von dem Königlichen Materialprüfungsamt der 
Technischen Hochschule zu Berlin in Berlin- 
Lichterfelde West!) 


ist der Jahresbericht für die Zeit vom 1. April 
1914 bis 31. März 1915 soeben veröffentlicht 
worden. Das Amt hat durch den Tod seines 
am 24. Juli 1914 verstorbenen langjährigen, 
hochverdienten Direktors, des Geheimen Ober- 
regierungsrates Prof. Dr. ing. A. Martens. 
einen schmerzlichen Verlust erlitten. Zu 
seinem Nachfolger ist der bisherige Vorsteher 
der Abteilung für Metallprüfung, Geh. Regie- 
rungsrat Professor Rudeloff, ernannt worden, 

Infolge des Kriegsausbruches war es un- 
möglich, neue Aufgaben im wissenschaftlichen 
Interesse aufzunehmen, auch mußten die Pläne 
zu verschiedenen baulichen Erweiterungen 
zurückgestellt werden. 

Sehr lebhaft war dagegen die Tätigkeit 
des Amtes für die Landesverteidigung. Die 
Untersuchungen betrafen teils die Kontrolle 
von Lieferungen auf die Erfüllung der gestell- 
ten Bedingungen, teils die Erprobung neu zur 
Verwendung heranzuziehender Stoffe. 

Die vom Amte im Jahre 1913 aufgestellten 
Grundzüge zur Ausbildung von Normen für 
die Erzeugnisse der Asphaltindustrie sind im 
Berichtsjahre der Vereinigung der technischen 
Oberbeamten deutscher Städte zur Stellung- 
nahme mitgeteilt worden. 

In der Abteilung für Metallprü. 
fung wurden 505 Anträge (im Vorjahr 671) 
erledigt. in der Abteilung für Rau, 
materialprüfung 775 gegen 1200 im 
Vorjahr. in der Abteilung für papier. 


1) S. Zeitschrift für Kleinbahnen. 19 5, S. 33 


1,000 ja Güter- — 
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| , 
| | 
| | 
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1086 gegen 1540 im Vorjahr, in der Abtei- 
lung für Metallographie 160 gegen 
166 im Vorjahre in der Abteilung für 
allgemeine Chemie 491, in der Abtei- 
lung für Ölprüfung 300 gegen 501 im 
Vorjahr. 

Für die Kleinbahnen sind von besonderer 
Bedeutung die Prüfungen und Versuche mit 
Eisenbeton, Automobilrädern aus Holz, Dräh- 
ten und Drahtseilen, Glühlampenfäden, ver- 
schiederen Baustoffen, Papier, Tinte. Web- 
stoffen, Ölen, Fetten, Seifen und Asphalt- 
proben. Auch auf die Ergebnisse der mit ver- 
schiedenen Metallen und Metallschweißungen 
angestellten Versuche und auf die Prüfungs- 
ergebnisse bei der Untersuchung von Treib- 
riemen und Aufzugseilen sei besonders hinge- 
wiesen. 


Bau- und Betriebserfahrungen auf der Chicago- 
Milwaukee- und St.-Paul-Bahn !). 


Die Chicago-Milwaukee- und St. Paul-Eisen- 
bahn-Gesellschaft betreibt in den Provinzen 
Washington, Idaho und Montana ein umfang- 
reiches Bahnnetz mit sehr regem Personen- 
und Güterverkehr. Die zur Klektrisierung 
in Aussicht genommene Strecke zwischen Har- 
lowton. Montana bis Avery-Idaho hat eine 
Bahnlänge von 700 km und eine Gleislänge 
von 100 km. Die Hauptbahn durchquert 
mehrere Gebirgsketten. Es sind infolgedessen 
viele Krümmungen und bedeutende Steigun— 
gen zu überwinden sowie Tunnelanlagen von 


beträchtlicher Länge herzustellen. Außer 
den bekannten Vorzügen der elektrischen 
Zugförderung waren für den Entschluß, 


die Chicago- Milwaukee- und St. Paul-Bahnen 
1) Nach Proceedings of american Institute of electrical 
Engineers. Bd. 5 Heft 11. S. 17203 f. 
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zu elektrisieren, ausschließlich wirtschaft- 
liche Gründe maßgebend. Der auf der Probe 
strecke von Three- Forks nach Deer- Lodge 
in einer Länge von 180 km eingeführte Loko- 
motivbetrieb mit 2100 Volt Gleichstrom hat 
sich im Laufe der Jahre 1913 bis jetzt sehr 
gut bewährt. 


Über die Kosten der Bauarbeiten liegen 
bereits Berichte vor, die nachstehend wiederge- 
geben sind. Der Betriebsstrom wird einigen 
Kraftwerken von Montana und Idaho als 100 000- 
Volt-Drehstrom entnommen und in 4 Umform— 
werken mit Motorgeneratoren auf 2500 Volt 


Gleichstrom umgeformt. Die 100 000-Volt- 
Dreiphasenleitungen sind oberirdisch als 
blanke Kupferleitunzen ausgeführt. Die 4 


Enterstationen haben folgende Leistungen und 
vom Anfangpunkt der Probestrecke Deer- Lodge 
folgende Abstände: 


Gesamt- 
S d ; 
Station i leisttung Kilometer 
| KW 
\ 
More . 4000 N 27 
Jane. 4500 | 49 
Piedemont . . . | 4500 | 125 
Eustia. . 2 2... | 4000 | 193 
Die Gesamtleistung dieser 4 Unter- 


stationen entspricht nur 50 v. II. der Leistung 
aller im Betriebe stehenden Lokomotiven. Sie 
wurde mit Rücksicht auf einen guten Wir- 
kuneserad und im Hinblick auf die gewähr- 
leistete Uberlastbarkeit von 200 v. H. der Um- 
former so niedrig angenommen. 


Die Fahrleitung besteht aus zwei 
über jeder Gleismitte nebeneinander liegen— 
den Kupferdrähten von je 104 mm? Quer— 


schnitt, die mit einer besonderen Kettenauf— 


hängung am Leitungsgestänze befestigt wur- 
den. Der Vorteil dieser Bauart. die sich in fast 


zweilährigem Betriebe gut bewährt hat, besteht 
darin, daß sich die Fahrdrähte an die Stromal;- 
nehmer gut und fest anschmiegen. Die schweren 
Lokomotiven nehmen beim Anfahren mit 1000 t. 
schweren Zügen auf großen Steigungen sehr 
große Stromstärken auf, und mit Rücksicht 
auf die großen Fahrgeschwindigkeiten, die auf 
ebener Strecke 90 km i. d. Stunde erreichen. 
sind auf jeder Lokomotive zwei Scheren- 
stromabnehmer mit Walzenkontakt vor- 


gesehen. Die obengenannten Fahrdrahtauf- 
hängungen gewährleisten ein leichtes An- 
heben der Fahrdrähte unter dem Druck der 


Stromabnehmerfedern sowie ein gleichbleiben— 
des Aufliegen der beiden Fahrdrähte an den 
Abnehinerwalzen sowohl in geraden Strecken 
als auch in Krümmungen mit starker Gleis- 
neigung. Fine Funkenbildung an den Auf- 
hängepunkten konnte vermieden werden. 
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Die Lokomotiven sind wegen der 
Bauart und Größe besonders bemerkenswert. 
Die Hauptabmessungen der Personenzugloko- 
motive, Bauart 2 D+ D2 sind: 


| 
1. Anzahl der Triebachsen . . E 8 


2. Stundenleistung der Doppel- 
lokomotive. . 2.2.2.2... PS | 3440 

3. Dauerleistung der Doppel- 
lokomotivte „ | 3000 

4. Gesamtgewicht der Lokomo- | 
Iren a re A | 260 
5. Adhäsionsgewicht . . ... t | 200 

6. Größte Länge einer Doppel- | 

lokomotive zwischen den \ 
äußeren Puffern. m 34, 

| 

7. Höchste Belastung auf 2 v. I. ' 
Steigung bei 26 k/ Ste. (1250 

8. Höchste Belastung auf 1 v. H. | 
Steigung bei 26 km’Std. . t | 2500 

9. Gesamtzahl der Triebmotoren für | 

je 50 V Kleimmenspannung . . 


9 Güter- und 8 Personenzuglokomotiven waren 
für den ersten Ausbau vorgesehen. Jeder der 
8 Motoren einer Doppellokomotive hat eine 
normale Stundenleistung von 430 PS und eine 


Dauerleistung von 375 PS und treibt mit 
Zwillineszahnrädern seine Triebachse an. An 


beiden Enden der Ankerwelle ist je ein Zalın- 
ritzel montiert, das in das große, auf der 
Triebachse der Lokomotive verkeilte Zahn- 
rad eingreift. Diese Wendepolmotoren sind 
mit Lüftungskanälen im Ständer und Anker 
ausgerüstet. Die Kiühlluft wird von einem 
Motorgebläse, das sich im Führerstand befin- 
det. geliefert. Die Motoren sind mit Neben- 
schlußwieklung, behufs Stromrückzewinnung 
hei der Talfahrt. ausgerüstet. 


Die Gesamtkosten der Bau- 
arbeiten der genannten Probestrecke be 
trugen annähernd 5 000 000 M. Sie verteilen 
Sich. wie folgt: 1. Vorarbeiten und Bauleitung 
= 0,w v. II.: 2. Werkzeug zur Montage der 


Gesamtleitungsanlage 0.32 v. II.; 3. Schutz- 
vorrichtungen = O. v. II.; 4. Block- und 


Signalanlagen (eine vollkommen neue Anlage, 
wurde gleichzeitig mit den Emhauarbeiten 
ausgeführt) = 1.9 v. II.: 5. Maste für die Lei- 
tungsanlugen für 115 km Bahn = 105 v. H.; 
6. Leitungsmaterial für die Leitungsanlagen 

2933 v. II.: 7. Umbau vorhandener Ge- 
bäude für die Zwecke der Unterstationen, 
(ui y. II.: 8. Elektrische Ausrüstung 
Unterstationen mit Motorgencratoren für 
1000 KW Gleichstromleistung und für die 
17 Stück Lokomotiven 56 v. II., sowie 
9. Zinsen und Unvorhergesehenes = 09 v. H. 


der 


Demnach haben die Kosten der Gesamt— 
leitunesanlage einschließlich Speiseleitung 
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etwa 40 v. H. der Gesamtkosten betragen. Im 
einzelnen setzen sich diese Kosten, wie folgt, 
zusammen: 


U 
SÉ 
Kupfer der Speiseleitungen für das 
Kilometer Fahrleitung. . . . . . | 2600 
Kupfer der Fahrleitungen für das | 
Kilometer Fahrleitung. . 1700 
l 
Montage, einschl. Montagezug, Werk- | 
zeuge, Bauplätze und Wächter . | 5540 
Stählseil. s s s œ w ar... d 710 
Zedernholzmaste mit Isolatoren für | 
das Kilometer Fahrleitung . | 340 
Verbindungs-, Klemm- und Abspann- 
teile für das Kilometer Fahrleitung 985 
Blitzschutz und andere Strecken- 
schaltapparate, für das Kilometer 
Fahrleitung . 200 
Bauleitung, Versicherungen, Unvor- | 
hergesehenes für das Kilometer | 
Fahrleitung . 1350 
| 


Demnach kommen auf Kupferkosten etwa 
31 v. H., auf Gestänge, Leitungsbefestigung 
sowie Schaltmaterial etwa 21 v. II. der Gesamt- 
kosten und der Rest von rund 48 v. H. auf 
Montage und Bauleitung. 


In den an Fernsprech- und anderen Lei— 
tungen ausgeführten Anderungen sind auch 
die Kosten solcher Arbeiten enthalten, die 
auch ohne Rücksicht auf Neubauten im Laufe 
der Zeit zur Instandhaltung betriebsmäßig hätten 
ausgeführt werden müssen. Sie bestanden 
in der Anlage neuer Telephonleitungen, die am 
Gestänge der Fahrleitungen befestigt worden 
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Kleine Mitteilungen. cg cht. 


sind; Anderungen an vorhandenen Beleuchtungs-, 
Kraft-, Telephon- und Telegraphenleitungen: 
Anderungen an vorhandenen Straßenbahn- 
kreuzungen und Gleiskreuzungen; Errichtung 
neuer Wartehallen, Anderung der Bahnsteige 
an vorhandenen Haltestellen und Brücken- 
wagen mit einem Gesamtaufwande von ins- 
gesamt rund 70000 M, gleich ungefähr 14 v. II. 
der Gesamtelektrisierungskosten. 

Der größte Teil der beim Bau der Lei- 
tungsanlage verwendeten Masten besteht aus 
Zedernholz, und nur an solchen Stellen, die 
besonderen Witterungseinflüssen ausgesetzt 
sind, sowie auf den meisten großen Bahnhöfen 
mit ausgedehnten Gleisanlagen sind Eisen- 
gittermaste zur Verwendung gekommen. Be- 
merkenswert ist auch die umfangreiche Ver- 
wendung von Isolatoren aus Holz. 


Über die Gewichte und die Anzahl einiger 
für Jen Leitungsbau verwendeten Baustoffe 
gibt die nachstehende Aufstellung ein Bild: 


| 


Kupfer für Speise- und Fahr- | 
an Ka eh kg 


leitung 790 000 
Holzinaste . Stek. | 4869 
Ankerisolatoren aus Holz . S | 15 850 
verzinkte Stahllitze . . . m | 490 000 
Kupfer-Verbindungen .Stek.|| 32260 
Klammerrrerrn p 61 900. 


| 


Über den fast zweijährigen Vollbetrieb der ge- 
nannten Probestrecke liegen bereits wertvolle 
Erfahrungen vor. Die Kosten der Leitungs- 
unterhaltung sind trotz der hohen Strom- 
stärke und der Betriebspannung von 2400 Volt 
nicht so hoch, wie anfangs hierfür angenom- 
men worden ist. Die wirklichen Unterhaltungs- 
kosten für die Betriebsmonate Juli 1914 bis 


März 1915 haben betragen: 


4 


hierin sind enthalten 


in v. H. der für 1 km —— 
für Unterhaltung Gesamt- Leitungslänge sachliche persönliche 
| unterhaltung und Jahr Ausgaben Ausgaben 
. | M v. H. v. H. 
a) der Mastdte | 31 72 | 4 | 90 
. , 'i 
b) der Fahrleitung. . . .. | 33 82 2 | 98 
| 
c) der Speiseleitung . | 16 41 57 | 43 
d) der Stoßverb inder . | 15 37 52 | 48 
e) versehiedene Teile. Eo o 10 — 
| | 
zusammen , 100 200 | 
Auf den Streckenteilen I. Fast Anaconda— | Meßfahrten unternommen, die folgendes Er- 
Concentrater und auf der Strecke Tl. Racker— ı gebnis erzielt haben: 
East Anaconda wurde eine große Anzahl! 
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E 
| wœ 8 | j für eine 
5 D Fahr- Mebergebnisse 
© 2 F Zug- Kate: e Ee E 8 -| an 
35 38 D| ge EE Volt | kw | l Geer 
= 2 EN | wicht tonnen : durch- durch- mn 
Dr © À A Amp. Volt | kW ver- 
> So | digkeit schnitt- schnitt- > ‚gesamt braucht 
Nr. E Tonnen km km /std | lich | lich | | kW/Std | kW,Std 
Ä | | 
I. 1 13 | 1420 15 704 | 25,8 2327 1350 860 2456 1951 580 36,5 
I. | 2 21 | 1580 17696 | 25,85 2277 1327 640 | 2419 1500 560 31,5 
L | 3 25 | 1910 221 390 22,7 276 | 1518 | 800 | 2456 | 1738 | 746 35,0 
— | | | 55 
II. | 1 61 1335 42720 322 2325 | 852 624 2475 1368: 852 20,0 
n. 2 | 57 | 410 132 800 322 2345 oi | 640 |2435 mg 654 50 
| | | 
Die auf dieser Bahn gesammelten Fr- umfangreichen Netzes der Chicago- Milwaukee 


fahrungen werden für die Elektrisierung des | Eisenbahnen wertvolle Dienste leisten. 


Bü 
Sven Hedin. Nach Osten. Soldaten- 
ausgabe 182 S. mit 27 Abb. Leipzig 


1916. F. A. Brockhaus. 1. M. 


Dem Buch, in dem der berühmte Ver- 
fasser seine Kriegserfahrungen im Westen 
geschildert hat, und das im vorigen Jahr- 
gang S. 201/2 dieser Zeitschrift angezeigt 
ist, folgt das vorliegende mit der Darstel- 
lung seiner Reisen im östlichen Europa, 
Ostpreußen, den von uns besetzten Gebieten 
von Rußland, besonders auch Galizien und 
in den Karpathen. Der Verfasser ist meist 
mit dem Automobil, wo angängig aber auch 
auf der Eisenbahn in einem Salonwagen 
gefahren, hier und da unmittelbar hinter der 
Front der vorwärts stürmenden deutschen 
und österreichischen Heere. Er erzählt und 
beschreibt nur das, was er selbst gesehen 
und erlebt hat, voll warmer Begeisterung 
für die Heldentaten der verbündeten Heere 
und ihrer Führer, von denen er die meisten 
besucht hat. Dabei läßt er auch der Tapfer- 
keit unserer Gegner volle Gerechtigkeit 
widerfahren. Allerdings werden die Schand- 
taten, die die Russen in Ostpreußen verübt 
haben, gebührend gebrandmarkt. Der Ver- 
fasser hat die Spuren der Verwüstungen, 
die diese, von unseren Feinden „Kultur- 
träger‘ genannten Horden angerichtet 
haben, auch mit eigenen Augen erblickt, er 
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hat die von ihnen angerichtete Greuel aus 
vnanfechtbaren Dokumenten erfahren. Da- 
bei weist er auf die Niedertracht unserer 
Feinde und vieler der feindlichen Neutralen 
hin, die diese Greuel totschweigen, während 
sie über das Verhalten unserer Heere im 
Westen, das durch den Zwang der Notwen- 
digkeit geboten war, nur Worte von Ent- 
rüstung finden. 


Wir können auf weitere Einzelheiten 
hier nicht eingehen, aber nur dringend emp- 
fehlen, auch dieses treffliche Büchlein selbst 
zu lesen und es unseren tapferen Kriegern 
ins Feld zu schicken. 


Verzeichnis der an die Redaktion eingesandten 
Bücher: 


Baltzer, F.. Geh. Oberbaurat und vortragender 
Rut im Reichskolonialamt, Die Kolonial- 
bahnen mit besonderer Berücksichtigung 
Afrikas. Berlin und Leipzig 1916. G. J. 
Göschen'sche Verlagsbuchhandlung, G. m 
b. II. 22 M. geb. 23.50 M. 


Wolf. C., Postiefererlar. Das Telegraphenwege— 
Gesetz vom 18. Dezember 1899 nebst Aus- 
fiihrungs anweisung vom 26. Januar 1900. 
Berlin 1916. J. Guttentag, Verlagsbuch- 
handlung. G. m. b. II. 
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Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 
[78. Bd., 11. Heft. S. 183.] 


Beiträge zur 
Baues unserer Personenwa- 
gen in Deutschland. 

Wiedergabe des von W. Rudolph im 
Verein deutscher Maschineningenieure im 
April 1916 gehaltenen Vortrages, in dem ins- 
besondere auch die für die Schwebebahn Bar- 
men—Elberfeld— Vohwinkel von van der 
Zypen & Charlier schon in den 90er Jahren 
des vorigen Jahrhunderts gebauten eisernen 
Personenwagen beschrieben werden. 


Azetylen in 


Alanene Metallbearbeitung. 19 16. 


[19. Jahrg., 7. u. 8. Heft, S. 32.] 

Über die Verlegung von Straßen- 

bahnschienen mit autogener 
Schweißung 


Wissenschaft und Industrie; 


werden Mitteilungen gemacht. Es wird zu- 
nächst über die Vorbereitung des Schweißver- 
fahrens bei den Schienenstößen der deutschen 
Straßenbahnen berichtet, dann wird die am 


weitesten verbreitete Thermitschweißung be- ` 
schrieben, und dann folgen eingehende Anga- 


ben über das autogene Schweißverfahren. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 1916. 


129. Jahrg.. Nr. 22. S. 262.] 
neuer Radkasten-Tropföler 
fir Bahnmotoren 
der A. E. G. wird beschrieben, wobei die Vor- 
ziige des Schmierens mit Öl statt mit Fetten 
oder Gemischen hervorgehoben werden. 
S. 425 des laufenden Jahrgangs der Zeitschrift 
für Kleinbahnen.) 


Ein 


[29. Jahrg., Nr. 22, S. 264.] ; 


Inländische Brennstoffe für 
Kraftwagen. 

Es wird auf die wirtschaftlichen Vortcile 
der Verwendung inländischer Brennstoffe hin- 
gewiesen. 

[29. Jahrg., Nr. 22, S. 266.] 
Frachturkundenstempelundklein- 
bahntarife. 


Die aus dem geplanten Frachturkunden- 
stempel zu erwartenden Schwierigkeiten für 
die Kleinbahntarife und den Kleinbahnverkehr 
werden erörtert. 


1) Seit einiger Zeit gehen uns auch die amerikanischen 
Fachschriften nicht mehr zu. Vermutlich werden sie von 
der englischen Regierung völkerrechtswidrig angehalten 
und vernichtet. Sollten die Zeitschriften nachgeliefert 
werden, so werden wir die üblichen Auszüge später brin- 
gen. Die Redaktion der Zeitschr. für Klein). 


(S. 


Entwicklung des 


129. Jahrg., Nr. 23 u. 24. S. 273 u. 285.] 


Die mechanische Bekohlung der 
Kesselanlagen von Elektri- 
zitätswerken und Straßen- 
bahnzentralen 

wird von H. H. Dietrich besprochen Er 

beschreibt u. a. das Kesselhaus des Kraft- 

werks Kulkwitz der Leipziger Außenbahn mit 
fahrbarer Kohlenbeschickung der Kessel, die 

Bleichertsche Streckenblockierung für Elektro- 


hängebahnen, Bleichertsche Elektrowinden- 
wagen mit absetzbarem Kohlenhund, die 


Kesselhausbekohluug der Budapester Vizinal- 
bahn, die Elektrogreiferbahn mit Becherwerk 
im Elektrizitätswerk in Altenbreitungen in 
Thüringen und das Bleichertsche Becherwerk 
des Elektrizitätswerkes Wilmersdorf. Die be- 
handelten Anlagen sind sämtlich von 
A. Bleichert & Co. in Leipzig-Gohlis gebaut. 


29. Jahrg., Nr. 23, S. 279.] 


Die Entwicklung der preußischen 
nebenbalhnähnlichen Klein- 
bahnen im Kriege. 

Auszug aus einem dem Landtage vom Mi- 
nister der öffentlichen Arbeiten vorgelegten 
Bericht über das Geschäftsjahr 1914/15. 

Dinglers Polytechnisches Journal. 1916. 
197. Jahrg., 12. Heft, S. 188.] 

Versuchser gebnisse mit inlän- 
dischen Brennstoffen bei dem 
Kraftwagenbetrie b. 

v. Löw berichtet über die auf Veran— 
lassung des Kriegsministeriums vorgenomme- 
nen Versuche und ihre Ergebnisse. Diese sind 
sehr günstig und zeigen, daß die Benutzung 
von Benzol und von Mischungen von Benzol 
und Spiritus der Verwendung von Benzin in 
jeder Hinsicht, besonders auch in wirtschaft- 
licher Beziehung, vorzuziehen und überlegen 
ist. 


Electrice Railway Journal. 1916. 


Du: Bd., Vr. 5. S. 203.] 


Zu der in der Zeitschriftenschau im April- 
heft, S. 271 gemachten Mitteilung sei ergän- 
zend bemerkt, daß sich der Vortrag von 
G. Gibbs nicht auf die alte Philadelphier 
Untergrundbahn bezieht, sondern auf die auch 
als Untergrundbahn gebaute Vorortlinie Phi- 
ladelphia—Paoli der Pennsylvania-Bahn. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1916. 


[14. Jahrg., 15. Heft, S. 162.] 
Betriebser fahrungen der mit Ein- 
phasen-Wechselstrom betrie- 
benen Strecken der Chicago— 
Lake Shore- und South-Bend- 
Eisenbahn. 
Mitteilungen über die Anlagen. Einrich- 
tungen und Erfahrungen bei dem elektrischen 
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Betrieb, insbesondere auch über die Störungen 
an den Stromabnehmern und Fahrleitungen. 
die Wahl der Zahnräder und den Einfluß des 
Zahnradübersetzungsverhältnisses, die Bewäh- 
rung der elektrischen Ausrüstung der Fahr- 
zeuge, die Erfahrungen mit den Lagern, der 
Unterhaltung der Fahrleitung und Signalein- 
richtungen. 
[14. Jahrg.. 15. Heft. S. 164.] 

Der Einfluß der räumlichen Aus- 

dehnung der Städte auf die 

Tarife der Straßenbahnen 
wird besprochen. 

[14. Jahrg.. 16. Heft. S. 169.] 
über das amerikanische 
Eisenbahnwesen. 

Dr. Ing. E. E. Seefchlner 
die verschiedenen in Amerika üblichen Bau— 
und Betriebsweisen elektrischer Bahnen. ins— 
besondere die verschiedenen Arten der Fahr- 
leitungen und der benutzten Stromarten, und 
wiegt ihre Vorteile und Nachteile gegenein— 
under ab. 


Berichte S 
s 


bespricht 


und Maschinenbau. 1916. 


[30. Jahrg.. 24. Heft. . 281.] 
svorschriften a 

Starkstromanlagen., 
Ver- 


Elektrotechnik 


Sicherheits 
trische 
des Elektroteehnischen 
einsin Wien. 

Die vom Elektrotechnischen Verein vor- 
geschlagenen Sicherheitsvorschriften sind nun- 
mehr vom österreichischen Ministerium für 
öffentliche Arbeiten gutzeheißen und werden 
veröffentlicht. Sie betreffen die Verwendung 
von Kupfer minderer Leitfähigkeit und von 


Zink zu Leeitzwecken sowie die Anwendung 
von Leitungen, die Papier und Regenerat— 


gummi als Isolierstoff benutzen. 


130. Jahrg., 24. Heft. S. 
Zeigerfrequenzmesser 

Resonanzkreis, 
der von Siemens & Halske hergestellt ist und 
dessen Angaben unabhängig von Schwankun- 
gen der Wärme, Spannung und Bogenform 
sind, wird von Dr.-Ing. Gg. Reinath be- 
schrieben. 


282.] 


Ein mit 


S. 286.] 
von 


chiff- 


130. Jahrg., 24. Heft. 
elektrische Anlassen 
Automobil- und Lufts 
motoren. 

J. Löw y erörtert die Grundsätze des An- 
lassens von Explosionsmotoren, insbesondere 
des elektrischen Anlassens, und beschreibt und 
bespricht die Anlaßzündungen und die Anlaß- 
elektromotoren an der Hand von Beispielen. 


1916. 


Das 


Elektrotechnische Zeitschrift. 


[37. Jahrg., 21. Heft. S. 274.] 
zweite Wasserkraftanlage 
am Pescara, 
die Neapel mit elektrischer Kraft versorgt. 
wird beschrieben; der Strom wird der Stadt auf | 
eine Entfernung von 385 km mit 88 000 V-Span- 
nung zugeführt. 


Die 


| 


| 


1 
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137. Jahrg., 23. Heft. S. 298.7 


Der Ersatz des gesamten Leitungs- 
kupfers der Lokalbahn Möd- 
ling-Hinterbrühl dureh Eisen 

wird von R. Wahn besprochen. Es wird ge- 

zeigt, daß das Kupfer der Fahr- und Speise- 
leitungen elektrischer Bahnen durch Eisen er- 
setzt werden kann, ohne daß eine Verstärkung 
des Leitungsgestängzes oder die Führung einer 
dritten Se hiene als Verstärkungs- oder Fahr- 


leitung nötig ist, wenn Zusatzmaschinen- 
gruppen verwendet werden. Auch wird dar- 
gelegt, daß eiserne Fahrleitungen auch die 


Verwendung von weicheisernen Einsatzstücken 
für die Stromabnehmerbügel der Triebfahr- 
zeuge mit Vorteil ermöglichen. 


[37. Jahrg., 23. Heft. S. 301.] 
Die künftige Elektrizitätsver- 
sorgung der Provinz Bran- 
denburege. 

Mitteilungen über die Beschlüsse des 
Provinziallandtages über die FElektrizitäts- 
versorgung der Provinz, die durch Zusammen- 
fassung der verschiedenen Elektrizitätswerke 
zu einem gemischt-wirtschaftlichen Betriebs- 
unternehmen sowie durch Stromentnahme vom 
Eisenbahnfiskus erfolgen soll. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens in technischer Bez ichung. ` 1916. 
[53. Bd., 12. Heft. S. 207. 


Die elektrischen Schnellbahnen 
in Städten der Vereinigten 
Staaten von Amerika. 

Es werden Mitteilungen über geplante 


durchgreifende Verbesserungen der Verkehrs- 
anlagen im Süden von Philadelphia durch Her- 
stellung neuer Untergrundbahnen gemacht, Die 
Stadt wird sich in weitgehendem Maße an den 
Kosten beteiligen, und es sollen dabei auch die 
jetzt noch in Straßenhöhe liegenden alten 
Hauptbahnstreeken beseitigt und durch hoch- 
liegende neue Strecken ersetzt werden. 


Schweizerische Bauzeitung. 1916. 


[67. Bd., Nr. 20. S. 239.) 
Der elektrische Betriebauf den Li- 
nien des Engadin. 

Haneta macht Mitteilungen über die 
Bauart und die Leistungsfähigkeit der von 
Brown, Boveri & Co. der Maschinenfabrik 
Örlikon und der A. E. G. gelieferten Loko- 
motiven und stellt die Gewichtsverhältnisse, 
den Wattstundenverbrauch auf das Brutto- 
tonnenkilometer, den Leistungsfaktor und den 
Stromverbrauch in Zahlennachweisungen in 
Vergleich. 

Elektrotechnische Zeitsehrift. 
1916. 


[13. Jahrg., 21. u. 22. Heft. S. 161 u. 169.] 


Schweizerische 


ie historische Kraftübertra- 
eung Lauffen Frankfurt 
(Main) und das Kraftwerk 
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Lauffen 

nach dem Umbau 
werden von H. Thieme eingehend be- 
sprochen. Die Anlage wurde 1891 zur Spei- 
sung der internationalen elektrischen Aus- 
stellung in Frankfurt errichtet und hat sich 
für solche Anlagen grundlegend und wegwei- 
send erwiesen. Sie ist inzwischen erweitert 
und dient zur Kraftversorgung von Frankfurt 
und andern zwischenliegenden Orten. 
Verkehrstechnische Woche und eisenbahntech- 


nische Zeitschrift, 1916. 


[10. Jahrg., Nr. 20/21, S. 172.] 
Drahtseilbahn Erdmanns- 
dorf— Augustusburg 
wird besprochen, es werden Mitteilungen ge- 
macht über die Anlage, die Kosten und die 
Betriebs- und Verkehrsverhältnisse. 


[10. Jahrg., Nr. 22, S. 177.] 
Straßenbahnen auf besonderem 
Bahnkörper in Groß-Berlin. 
Wiedergabe des von E. Giese im Ver- 
ein für Eisenbahnkunde am 11. April 1916 ge- 
haltenen Vortrages, in dem die in Berlin und 
namentlich in verschiedenen Vororten herge- 
stellten Straßenbahnanlagen, wo die Gleise 
auf besonderen Straßenstreifen liegen, die 
dem sonstigen Fuhrwerksverkehr entzogen 
sind, beschrieben und nach ihrer Zweckmäßig- 
keit besprochen werden. In mehreren Zu- 
sammenstellungen und zahlreichen Abbildun- 
gen sind die verschiedenen Ausführungs- 
weisen erläutert und dargestellt. 


[10. Jahrg., Nr. 22, S. 189.] 
Eine Vierschienenbahn. 

Die im Krieige auf einer meterspurigen 
Kleinbahn hergestellte Vierschienenbahn, die 
dazu dient, einen 9 km von einer Station der 
preußischen Staatsbahnen gelegenen Bauplatz 
mit Vollspurwagen zu bedienen. wird von 
Sörgel und Hasse beschrieben. Die Klein- 
bahnschwellen wurden durch Schwellen der 
preußischen Staatsbahn ersetzt. Bemerkens- 
wert sind insbesondere die Weichen und 
Kreuzungsanlagen. 


[10. Jahrg., Nr. 22, S. 192.] 
Der Bau von Waldbahnen und die 


Die 


Elektrisierung von Staats- 
bahnen infolge Baues des 
größten deutschen Elektri- 


Zitäts werks. 
das am Walchensee in Bayern zur Ausführung 
kommen soll. wird besprochen. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 
1916. | 


160. Bd., Nr, 21, S. 438.] 
Mittelflurwagen der Waggon- 
fabrik A.-G. Crdingen (Rhein). 

Der zweiachsige Wagen enthält 24 Sitz- 
und 30 Stehplätze, die von einem nur 370 mm 
über Schienenoberkante liegenden Mittelein— 
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Zeitschriftenschau. a 


in neuer Gestalt | gang und -flur zugänglich sind. Die Wagen- 


länge beträgt von Puffer zu Puffer 11 m, der 
feste Radstand 3,6 m, die Spurweite 1 m und 
das Gewicht des leeren Wagens 7800 kg. 
Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 
1916. 


[33. Jahrg., Nr. 15, S. 286.] 

Kritische Betrachtungen über 

moderne Straßenwirtschaft. 

Ein Beitrag zur allgemeinen 

Anwendung des Kleinpflas- 
ters in Stadtstraßen. 

Schluß der Abhandlung von Dr. Ing. 
Scheuermann, in der, gestützt auf die in 
Wiesbaden gemachten sehr guten Erfahrun- 
gen, der Nachweis erbracht wird, daß das 
Kleinpflaster allen andern Pflasterarten vor- 
zuziehen ist. Nur für die von den Straßen- 
bahngleisen in Anspruch genommenen Fahr- 
bahnflächen wird es als unbrauchbar erklärt, 
weil es den aus dem Straßenbahnverkehr ent- 
springenden starken Bewegungen nicht zu 
widerstehen vermag. 

133. Jahrg., Nr. 16, S. 305.] 

Allgemeine Bedingungen für die 

Benutzung der öffentlichen 

Straßen und Plätze behufs 

Ausführung der Unterpflas- 
terbahn in Berlin. 

Mitteilung der von der Städtischen Tief- 
baudeputation und der Städtischen Polizei- 
verwaltung erlassenen Vorschriften über die 
Inangriffnahme und Ausführung der Bauten. 


[33. Jahrg., Nr. 16 u. 17, S. 309 u. 325.] 
Tunnelbau; Senkung des Grund- 
wasserspiegels. 

Die beim Bau der Berliner Untergrund- 
bahnen angewandten Verfahren zur Ab- 
senkung des Grundwasserspiegels und deren 
Erfolge werden besprochen. Insbesondere wer- 
den die verschiedenen Arbeiten und Ausfüh- 
rungen in der Lutherstraße. dem Kupfer- 
graben und der Nürnberger Straße beschrieben. 


133. Jahrg., Nr. 17, S. 336.7 

Die elektrische Nahtschweißung 
von Straßenbahnschienen 

wird von L. Müller besprochen. Er macht 

insbesondere Mitteilungen über die in Berlin 

mit Maschinenarbeit ausgeführten Laschen- 

schweißungen mit Laschen aus gewöhnlichem 


Flacheisen. 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnver 


waltungen. 1916. 


[56. Jahrg., Nr. 42, S. 496.] 

Elektrischer Bahnbetrieb im Vor- 
ortgebiet von Philadelphia 

ist von der Pennsylvaniabahn eingeführt wor- 
den. Dabei ist darauf Bedacht genommen, 
später auch die Fernbahnstrecken elektrisch 
zu betreiben. Der Betrieb erfolgt mit ein- 
fachem Wechselstrom von 11000 V Spannung 
mit einem Puls von 25. 
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Mitteilungen 


Vereins Deutscher Strab bahn- A Kleinbahn - m- Verwaltungen. 


No. 7 Juli Jahrgang 1916 

„Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. B. die Tageszeiten: 


Straßen- und Klein- Bahn- Berufs- 8 vormittags zwischen 
genossenschaft. | 12-6 Uhr . . . . 36 ( 2911 Fälle, 


1. Zusammenstellung der im Monat Mai 1916 
angemeldeten und erledigten Betriebsunfälle. 


Im Monat Mai 1916 sind 576 Un- 
fälle. angemeldet worden, und zwar 9 Un- 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1916, 
dagegen 567 Unfälle aus dem Jahre 1916 
gegenüber 495 Unfällen im Vorjahre. 

Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 

in 6 (9) !) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, | 

in 570 (486) Fällen die Erwerbsunfähig- ` C. die Gefahrklassen: 
keit des Verunglückten, 


vormittags zwischen 
6—12 Uhr. . . . 230 (211) „, 


nachmittags zwischen 
12—6 Uhr . . . . 200 (168) CH 


nachmittags zwischen 
6—12 Uhr. . . . 102 (79) Sg 


ohne besondere An- 
gabteeeeeeeee 89) Se 


zusammen . . .516 (495) Fälle. 


EE e 551 
zus. 576 (495) Fälle. | : a 
2 8 (13), 
Die angemeldeten Unfälle verteilen 3 re) 
sich auf: | 4 10 i 
. . | a 
A. die Wochentage: | 5 68 ( T1), 
Sonntag 46 ( 40)!), | 6 le 
Montag 73 (74), 7 30 gr 
Dienstag . 79 (70) Jh 
Mittwoch . 95 ( 85) 8 10 2), 
Donnerstag . 91 (67), | Der ie, Ei), 
Freitag 90 (81), 10 „ e 
Sonnabend . 91 (70), | EE Ed NEE 1(—), 
unbekannte Tage 8 ( 5), 
zusammen . . . 576 (495). | zusammen . .. 576 (495). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Mai 1916. 


Aus dem Monat Mai 1916 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Mai 1916 waren unerledigt aus der Vorzeit. 1066 ( 896) 1) Unfälle. 
Im Monat Mai 1916 wurden gemeldet . . 2 2.2 2 2 2 200. 576 ( 495) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung. 1642 (1391) Unfälle. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres 
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Davon wurden erledigt: 1642 (1391) !) Unfälle. 
1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- | 
BUNEY a u ER Se er ði ſ 427 (415) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 66 (63) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 49 (36) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossenschaften . . .. 222220. 3(—-) „, 
zusammen . . 545 (514) Unfälle. 
Am 31. Mai 1916 blieben somit uner ledig. 1097 (877) Unfälle. 
3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Mai 1916 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 30. April 1916. 1 200 983,39 M (1 052 941,68 M) 1). 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 4 439,15 M (3 872,75 M), 
Erhöhtes Krankengeld. 158,40 „ ( 236,43 „), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 3 516,14 „ ( 1292,75 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 473,20 „ ( 27822 „), 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung . 638,96 „ — we E 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 62,60 „ ( 114,90 „), 
Freiwillige Leistungen 155,00 „ ( 68,00 „), 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 10 259,20 „ ( 6821,47 „), 
ältere Fälle 5 424,13 „ ( 4107,36 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 1 823,49 „ ( 476,59 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 137,39 „ ( 295, 23 „), 
ältere Fälle 317,67 „ ( 359,93 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange. a ër er 50,00 „(“ — ES? 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 206,84 „ ( 657,93 „), 
ältere Fülle 411,69 „ ( 283,30 „), 
Entscheidung im Rechts- 
S 150,00 „ — ech 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenkause: 
Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 310,99 „ (448,34 „), 
ältere Fäl[l0cc 100,05 „ ( 96.40 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. . 664.48 „ ( 627,92 „), 
ältere Fällo a. 322,00 „ ( 132,03 „), 


Summe des Zugangs . 29 681.38 M (20 169,55 M). 


!) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


8 


XXIII. Jahrgang. 
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1 200 983,39 M (1 052 941,68 M) 1). 


Abgang: 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 10,0 Me — M), 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 


lichen Wartezeit 


37,63 „ 


109,38 „), 


Verletztenrente: 
Rentenherabset zung.. 1 353,65 „ (1 054,15 „). 
Rentenentziehung . . . 381,70 „ ( 212,80 „). 
Ausscheiden durch Tod 207,35 „ ( 567,80 „), 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 
Haus 225,80 „ ( 166,45 „), 
andere Ursachen 1 442,99 „ ( 837,20 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Tod 75,90 „ ( 1345 „), 
andere Ursachen 292,54 „ ( 34,51 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
andere Ursachen 814,35 „ ( 1532,47 „), 
Behandlung des Verletzten - 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 107,93 „ ( 60,00 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 220,10 „ (89.85 „), 


Summe des Abgangs 


Zugangssumme . 
Abgangss umme. 


5 170,24 


Verbleibt Zugang. 


. 517021 M ( 3988,36 M). 


209 681,38 M (20 169,55 M). 
„(3988,36 


7 ). 


24 511,14 M ( 16 181,19 M). 


Darin sind enthalten 704,96 M (789,20 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe von 


. e eè ò ò s W ò ò ò% ò e % o òS % „ 


4934,72 „ (5524410 „). 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 


31. Mai 1916 


!) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


ausdem Gebiete des Straßenbahn- und 


Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb. 


26 199/20 b. Elektrische Lokomotive mit 
motorisch angetriebenen, um Drehzapfen : 


gegenüber dem Hauptgestell beweglichen 


M. 


W. 


1 230 429.25 M (1074 647.27 M). 


Drehgestellen. Aktiengesellschaft 
Brown, Boveri & Cie., Baden. 

54 733,20 d. Schmiervorrichtung, insbe- 
sondere für Eisenbahnachsen, mit Ein— 
richtung zur Erhöhung der Schmierung 
durch Veränderung der Spannung ein- 
geschlossener Luft. — Gustav Morelli, 
Resina b. Neapel. 

465897201. Vorrichtung zum Telepho— 
nieren von und nach in Bewegung be- 
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findlichen Bahnzügen. — Viktor Gabriel ! 
Werner und Karl Hjalmar Warsvinge, 
Stockholm. 

27 481/20 k. Einrichtung zum Anzeigen, 
Regeln und Begrenzen der Stromabgabe 
mehrerer Stromerzeuger, insbesondere 
mehrerer Umformer derselben Bahnan- 


lage. — Allgemeine Elektrizitäts-Gesell- 
schaft, Berlin. 
A. 27803/20i. Federweiche mit Haken- 


schloß. — Allgemeine Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin. 

S. 43 380/20i. Selbsttätige Signaleinrichtung | 
für Bahnen. — Siemens & Halske, Akt.- 
Ges., Siemensstadt b. Berlin. 

S. 43 925/20 1. Kurbelantrieb für Fahrzeuge, 
insbesondere elektrische Lokomotiven. 
— Siemens-Schuckert-Werke, G. m. b. H., 
Siemensstadt b. Berlin. 

. 68594/20i. Wechselseitige Gleissperr- 
vorrichtung. — Fa. Ernst Hese, Beuthen 
(Oberschl.). 

60 524/20 b. Antrieb für Lokomotive mit 

Verbrennungskraftmaschine — Adolph 

Klose, Berlin-Wilmersdorf. 

59 451/20 f. Einkammerbremse; Zus. z. | 

Pat. 291 179. — Knorr-Bremse-Akt.-Ges., | 

Berlin-Lichtenberg. 

W. 44 475/201. Steuerung für Einphasen- | 
wechselstrommotoren, insbesondere | 
Bahnmotoren. — Westinghouse Elektric 
Company, Limited, London. 

L. 42 980/20 c. Selbsttätig wirkende Tür- 
schlieh vorrichtung für Eisenbahnwagen 
und ähnliche Fahrzeuge, bei der zwi- 
schen das die Schiebetür schließende An- 
triebsmittel und die Tür selbst eine fe- 
dernde Einrichtung eingeschaltet ist. — 
Linke-Hofmann-Werke, Breslauer Akt.- 
Ges. für Eisenbahnwagen-, Lokomotiv- 
und Maschinenbau, Breslau. 


K. 


2. Bau. 


56 734/19 a. Schraubenklemme mit 
Klemmbügel zur Verhütung des Wan- 
derns der Schienen. Albert Mathée, 
G. m. b. II., Aachen. 

30 180/19 a. Spurhalter aus Flachmetall 
für Straßenbahnschienen. — Arthur De 
vrin, Jemeppe (Maas), Belgien. 

G. 42670/19a. Eiserne Querschwelle mit 
Schienenbefestigung durch Klemmplat— 
ten und Schrauben. — (Greorgs- Marien- 
Bergwerks- und Hütten-Verein, Akt.- 

Ges., Osnabrück. 

57 322/19 a. Schraubenklemme mit 
Klemmbügel zur Verhütung des Schie— 
nenwanderns; Zus. z. Anm. M. 56 734. 
— Albert Mathée, G. m. b. H., Aachen. 


D. 


M. 


— — — — 
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292 401. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Ertellungen. 
1. Betrieb. 


292 286. Antrieb für elektrische Lokomoti- 
ven mit zwei hochgelagerten Motoren 
und Blindwelle. Fa. J. A. Maffei, 
München-Hirschau. 

292 358. Elektrisches Sicherheitssystem für 
Eisenbahnzüge. — Gollos International 
Automatie Train Control and Recording 
Company, Chicago, Ill. (V. St. A.) 

292 399. Stromzuführung mit wechselnder 
Polarität für mehrgleisige elektrische 
Bahnen. Bergmann-Elektrizitäts- 
Werke, Akt.-Ges., Berlin. 


292 400. Befestigung der Stromschiene für 
elektrische Bahnen. — Bergmann-Elek- 
trizitäts-Werke, Akt.-Ges., Berlin. 

Schaltung zum Laden der Batte- 
rien von Akkumulatorenfahrzeugen bei 
konstanter Spannung. Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 

292 402. Stangenantrieb für elektrische 
Fahrzeuge mit Blindwellen- oder Füh- 


rungskurbeln. — Siemens-Schuckert- 
Werke, G. m. b. H., Siemensstadt b. 
Berlin. 


292 460. Nachgiebige Verbindung des Trieb- 


radsatzes eines elektrischen Fahrzeuges 
mit dem Antrieb. — Siemens-Schuckert- 
Werke, G. m. b. H., Siemensstadt b. 
Berlin. i 

292 403. Verriegelungsanordnung an pneu- 

matisch oder elektropneumatisch oder 

elektrisch gesteuerten Einzelschaltern, 
besonders für Steuerungen elektrischer 

Fahrzeuge. — Maschinenfabrik Örlikon, 

Örlikon (Schweiz). 

757. Vom Wagen aus zu bedienende 

Weichenstellvorrichtung. Ernst von 

Böhlke, Laßnitzhöhe b. Graz (Steier— 

mark). 

292683. Schaltung für automatische Block- 
systeme mit isolierten Gleisabschnitten. 
— Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft, 
Berlin. 

292821. Blocksicherung für Eisenbahnen, 
bei der Wechselströme als Signalströme 
wirken. — Allgemeine Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin. 

292 847. Antrieb für elektrische Lokomo- 
tiven mit zwei hochgelagerten Motoren 
und Blindwelle: Zus. z. Pat. 292 286. — 
Fa. J. A. Maffei. München-Hirschau. 

292781. Durch Druckmittel betriebener 
Schaltapparat, insbesondere zum Steu— 
ern der Motoren elektrischer Fahrzeuge. 

Maschinenfabrik Örlikon, Örlikon 

(Schweiz). 


292 
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2. Bau. die einerseits die Reibung zwischen 


292 493. Straßenbahnoberbau für Asphalt- Achse nn a. en Se Ser 
und anderes Pflaster mit in einem Schie- Seits das auf der Achse halten. 
nenkasten eingebetteter Fahrschiene. — Die Nabe der Räder ist mit mehreren Boh- 


„Esto“, Elastischer Straßenbahn-Ober- | ungen f versehen, durch die die Ku- 
bau, G. m. b. H., Berlin-Wilmersdorf. geln in den Laufkanal eingesetzt werden. 


292 547. Schienenkasten für elastisch gela- | F ür gewöhnlich werden die Kugeln durch 
gerte Straßenbahnschienen mit oberen in die Bohrungen f eingesetzte Scheiben g, 
Versteifungsansätzen. — „Esto“, Elasti- Kragen h und Gewindepfropfen i im Lauf- 
scher Straßenbahn-Oberbau. G. m. b. H., Kanal gehalten. Die durch die Teile g, h, 
Berlin- Wilmersdorf i ' | i gebildete Büchse dient gleichzeitig zur 

292911. Schienennagel. — Offene Handels- | ann 2. vl zur 
gesellschaft Wiskott & Co., Dortmund. enmerung des Kugellagers. 


3. Nr. 1 175 613. — Seth A. Crone, East Orange, 
| Staat New Jersey. 

1. Nr. 1173979. — George F. Keller, Lavelle, Bremsschuhbefestigung für Eisenbahnwagen. 
Staat Pennsylvanien. ' Der Bremsschuh a ist zu seiner Be- 
Schienenstoßverbindung. | festigung auf der Bremswelle b im Rück- 
Die Stege der aneinander stoßenden teil mit einem Schlitz c versehen, durch 
Schienen sind an den Enden derart verdickt, den ein Klemmstück d gegen die Welle ö 
daß sie glatt mit den Seitenflächen des | tritt. Das Klemmstück greift mit seinem 

| 

| 

| 

| 


Amerikanische Patente. 


Schienenkopfes abschließen. Sodann sind | unteren geschweiften Ende in eine unter- 
die Enden bei a und b schräg abgeschnitten. halb des Schlitzes c vom Bremsschuh a ge- 
Sie ruhen in einem Stuhl c, und zwar in | bildete Öse f, während das obere Ende 
einem auf diesem durch seitliche Rippen d 


gebildeten Kanal. In dem Kanal ist eine 
mittlere, winklig zur Stuhllängsachse ver- ` i 
laufende Rippe f gebildet,, gegen die die | durch Bolzen und Mutter g in geeigneter 
Schrägflächen a und b passen. Durch ! Weise mit dem Bremsschuh befestigt wer- 
Schrauben g, die durch entsprechende Öff- den kann. Durch Anziehen der Mutter wird 
nungen der Schienenenden wie der Rippe ` das Klemmstück d mit den Ansätzen h ge- 


hen, werden die Schi f dem Stuhl ;, gen die Bremswelle b und damit der 
ee en nn Bremsschuh auf dieser festgeklemmt, wäh- 


rend durch Lösen der Mutter der Brems- 
| schuh zum Ausbessern oder Auswechseln 
leicht abgenommen werden kann. 


2. Nr. 1 175 093. — George C. Wagner, Denver, 
Staat Colorado, 


Wagenachse. 


Die Achse a sowie die frei drehbar von 


S : : Staat Illinois. 
ihr getragenen Räder b besitzen überein- 


Vorrichtung zur Verhütung des Schienen- 


| 

| 

| 4. Nr. 11756583. — Philip W. Moore, Evanston, 
| 

| wanderns. 


N 


| Die Vorrichtung besteht aus einem die 
' Schiene an einer Seite umgreifenden, nur 


C, 


NN 
= 


AS 


Se, 


KC 


IN 
— 
x — \, 


stimmende ringförmige Nuten o, die gemein- 
same Laufkanäle für die Kugeln d bilden, | 
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eine Klemmbacke bildenden Anker a. Er 
ist mit einer Widerlagsplatte b und 
an seinem oberen Ende mit einem gegen 
den Schienensteg sich legenden Arm c ver- 
sehen. Dieser und der Steg besitzen über- 
einstimmende Löcher, durch die ein gemein- 
samer Stift d getrieben ist. Der Stift ist 
auswechselbar, damit er nach Verschleiß 
leicht ersetzt werden kann. 


— — —— — — 


5. Nr. 1 175 824. — George Roznowski und 
Michael Roznowski, Duquoin, Staat Illinois. 


Schienennagel. 


Der Schaft a des Nagels ist unmittel- 
bar unter dem Kopfe mit einer Aus- 
sparung b und oberhalb der Spitze mit 
einer geeignet geformten Aussparung c 
versehen. Die letztere bildet zwei 
schräg aufwärts zu den Seiten des Schaf- 
tes führende Ausgänge d. In der Aus— 
sparung c liegen zwei zackenartige Glie- 
der f, die mit den Spitzen in die Ausgänge 
d passen. Sie sind untereinander und mit 


einer Stange g gelenkig verbunden, die 
ihrerseits durch einen Längskanal des Na- 
gelschaftes hindurchgeht und mit einem 
Kopf h verbunden ist, der in der Aus- 
sparung b lagert. Wenn der Nagel einge- 
schlagen wird und der Kopf h auf die 
Schwelle kommt, dann werden, da der Dreh— 
punkt der Glieder f festgehalten wird, diese 
nach außen treten und sich in der Schwelle 
derart festsetzen, daß ein Lösen des Nagels 
ausgeschlossen wird. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Gesellschaft für elektrische Hoch- und 
Untergrundbahnen in Berlin. 

60 000 000 M. 

20 000 000 M. 

79 764 000 M. 


Stammaktien 


5 v. H. Vorzugsaktien 
Schuldverschreibungen . 


Hypotheken 6 859 400 M. 
Dividende (Vorjahr 4% v. IL) . 4 v. II. 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 


| 
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A. Hoch- und Untergrundbahn. 


—— 


| 1914 | 1915 

Streckenlänge am 

Jahresschluß . . km 27, 27,4 
Fahrgäste . 77 027 513 69 542 277 
Einnahme , M 10 104 404 9036 197 

für den Fahrgast . Pf 13,12 12,99 
Zugkilometer (Züge von 

2 bis 6 Wagen). 4352265 | 3 424962 
Bestand an Motorwagen. 226 226 
Bestand an Anhänge- | | 

wagen CN 174 174 


E | 


B. Flachbahn Warschauer Brücke — 


Lichtenberg. 
| 1914 | 1915 
Streckenlänge . , km | 3,8 | 3,8 
Fahrgäste 2256 900 2251 493 
Nutzkilometer . . 466 824 399 708 
Einnahmen vn 143 921 138 735 
Abrechnung. 


Einnahmen: 


Vortrag 637 824 
Rückstellung a aus 1912 und 1913 für 
Einnahmeausfälle 300 000 
Betriebseinnahmen | 9 174932 
Dividende auf Aktien der Allge- 
meinen BerlinerOmnibus-Aktien- 
Gesellschaft 335 138 
Verschiedene Einnahmen N 
liche Entschädigungen und Zu- 
schüsse für die Verlängerungs- 
und Anschlußlinien, Mieten, Zin- . 
sen usw.). | 2214849 
zusamınen | 12 662 743 
Ausgaben: 


Betriebsausgaben (einschl. der 
festen Vergütung an den Auf- | 
sichtsrat) . | 

Zinsen auf 3½,, 


më e 4 781 698 
4- und 4½ proz. 


Schuldverschreibungen . . . 2 995 518 
Tilgungsfonds (Bestand 1922 400 M) | 262 000 
Erneuerungsfonds (Bestand 6498625 | 
Mark nach 80 128 M Entnahme). | 750 000 
Rücklage für außergewöhnliche 

Ausgaben im Betriebe f 115 736 
Rücklage für Talonsteuer. 135 000 
Vertragsmäbige Abgaben an die 

Stadtgemeinden 183 710 
Abschreibungen auf Gebäude und . 

Inventar. . . | 61 028 
Rückstellung für E EH | 300 000 
Reservefonds . 122 012 
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Juli 1916. 


| M 
ER | 

5 v. H. Dividende auf 10 000 000 M 
Vorzugsaktien, | 500 000 

4½ v. H. Dividende auf 52 500 000 M 
eingezahltes R | 2 100 000 
Vortrag . e | 356 041 
zusammen | 12662743 


2. Oberrheinische Eisenbahn-Geseilschaft 


Mannheim. 
Aktienkapital. 9 600 000 M. 
Schuldverschreibungen . 12 000 000 M. 
Dividende (Vorjahr O v. H.) O v. H. 


Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 
A. Nebenbahn Mannheim — Weinheim — 
Heidelberg — Mannheim und Mannheim — 

Käfertal —- Heddesheim: 


1013/4 1914, 15 


| 
8 912 468 
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N 


C. Straßenbahn Neckarau — Rheinau: 


| 1913/14 | 
Anlagekapital M | 318 703 
Betriebslänge . km 4,34 
Motorwagenkilometer . 298 522 
Anhängewagenkilometer . 29 066 
Wagenkilometer insgesamt. 327 588 
Betriebseinnahmen M 84 668 
auf 1 km Bahnlänge. , 19 509 
auf 1 Wagenkilometer „ 0.26 
Betriebsausgaben . e 105 195 
auf 1 km Bahnlänge. „ 24 238 
auf 1 Rechnungskilo- 
meter (Anh. ½) . „ 0,34 
' Betriebsverlust. . . . „ 20 527 
; Erneuerungsfonds . . „ 4781 


Anlagekapital M 8 908 819 
Betriebslänge . km 62,48 62.48 
Gesamteigentumslänge „ 97,30 97,30 
Lokomotivnutzkilometer . 635 073 570 534 
Wagenachskilometer 9 816 322 8 722 924 


Beförderte Personen 3 726 769 3 241 062 


Einnahme aus der Per- 


sonenbeförderung . M 572 073 552051 
Beförderte Gütertonnen . 507 249 360 112 
Einnahme ausderGüter- 

beförderung . M 487 666 368 527 
Gesamteinnahmen „ | 148 388 980 650 

auf 1 km Bahnlänge. „ 17 883 15 608 

auf 1 Nutz kilometer „ 1.76 1,71 
Betriebsausgaben . 2 687 274| 669 336 

auf 1 km Bahnlänge. , 11000 10713 

auf 1 Nutzkilometer.. „ 1,08 1,21 
Betriebsüberschuß e 430 046 305 846 
Erneuerungsfonds 49 927 49 927 
Reservefonds 499 499 


3 


Verfügbarer U berschuß 


3 


| 379 = 255 420 


B. Straßenbahn Schwetzingen — Ketsch: 


, 1913/14 | 1914/15 


M | 443 231 


453517 


Anlagekapital 
Betriebslänge . km 5.0 5.0 
Motorwagenkilometer . . || 64530 62220 
Anhängewagenkilometer . | 7360 | 5 490 
Wagenkilometer insgesamt. 71890 | 67710 
Beförderte Personen . . 172680 152743 
Betriebseinnahmen M N 18408 16 296 
auf 1 km Bahnlänge. „ | 3632 3259 
auf 1 Rechnungskilo- | 
meter (Anh. !/)) . . „ 0,29 0.26 
Betriebsausgaben „ 22333 18 468 
auf 1 km Bahnlänge. , 1467 3 694 
auf 1 Rechnungskilo- 
meter (Anh. ½ . . . 0,33 0,27 
Betriebs verluste. 30925 — 
Erneuerungsfonds . . „ 6618 — 


li 


D. Stromgeschäft: 


1914/15 


318 880 
4,34 
261 198 
41 027 
302 225 
89 107 
20 531 

0,29 
107 080 
24673 


0,38 
17 973 
4781 


Die Stromerzeugung betrug 14967542 K ͤ/ Std. 


gegen 10 950 158 Kw / Std. im Vorjahr. 


Nutzbar 


abgegeben wurden 13 179 886 Kw / Std. (im Vor- 


jahr 9 404 789 Kw / Std.). 


Der Gesamtanschlußwert betrug 15 350 Kilo- 


wattstunden. 


Gesamtabrechnung. 


— 
Einnahmen: 
Vortrag 28 730 
Zinsen. Ee : 170 073 
Bötriebsäberschüsse Gëtter ie u u Me | 896 281 
zusammen 1 095 034 
Ausgaben: 
Verwaltungskosten und Einkommen- 
steuer 3 S 77 380 
Schuldverschreibungenzinsen © e a | 480000 
Hypothekenzinsen . | 8 010 
Rücklagen in die konzessionamäligen 
Reservefonds ; | 498 
Rücklagen in die E rneuerungsfonds i 
der Bahnen eh 61 356 
Zuweisung an die Erneuerungsfonds | 
der Elektrizitätswerke . . .. | 210 626 
Abschreibung auf Mobilien und Uten— 
silien ; 4 006 
Rückstellung für EE 10 000 
Kriegsunterstützungen ; 54575 
Zuweisung zum gesetzlichen Res TOM 
fonds AE 7992 
Rückstellung für Talonsteieg 2400 
V ortrag 178 191 
zusammen 1 095 034 


' | 
1 
I 


3 Kleinbahn Celle—Wittingen, Aktien- 


gesellschaft. 


2435000 M. 
26532 M. 
O v. H. 


Aktienkapital . 
Darlehen . e 
Dividende (V Geen 3.0; v. H.) 
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Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 


| 1913/14 | 1914/15 


| 
. km | 58 


Betriebslänge 58 
Zugkilometer . 267775 213 613 
Personen- und Gepäck- 
wagenachskilometer . 1 388 725 | 1050913 
Güterwagenachskilometer . |: 1 255 281 | 1212373 
Beförderte Personen 202 590 165817 
Einnahme aus der Per- 
sonenbeförderung . M 115 440 | 105 942 
auf 1 km Betriebs- 
länge . a 2 082 1 827 
Beförderte Eitertonnen ; 209 373 154 458 
Einnahme aus der Güter- 
beförderung . M 205 788 | 169 702 
auf 1 km Betriebs- 
länge . e 3 548 2 926 
Gesamteinnahmen R 387 547 | 332 046 
auf 1 km Betriebs- 
länge . í 6 682 5 724 
auf 1 Zugkilometer x 1,41 1,55 
Betriebsausgaben. . . „ 281 577 264 788 
auf 1 km Betriebs- 
länge . a 5 4855 4 565 
auf 1 Zugkilometer Sg AN 1,05 1,23 
Betriebsüberschuß 2 105 970| 67257 
Betriebszahl . v. H. 72,66 79,74 
Erneuerungsfonds M 18 206 30 850 
Reservefonds 3 5 222 2 166 
Abschreibungen a 4518 5 224 
Zinsen ; A 6259 8 919 
Tilgung 5 2192 3 148 
Dividende. e 65 117 — 
Vortrag. e 6140| 230% 
4. Steinhuder Meer-Bahn. 
Aktienkapital . 2 046 000 M. 
Darlehen j 699 475 M. 
Dividende (V Beste 2 v. H.) 1½ v. H. 


17. Berichtsjahr vom 1.7. 1914 bis 30. 6. 1915. 


Betriebslänge 
Lokomotivkilometer. 


Personwagenachs kilometer. 


, km 


VV 


Tonnenkilornneter . 

Personen . 

Gütertonnen. 

Einnahme aus der Pēr 
sonenbeförderung . 


v. H. der Gesamteinnahme | 


auf 1 Person. 
auf 1 Personenkilo- 
meter . 5 
Einnahme aus der Guter 
beförderung . 


v.H. der Ee 


für die Tonne 


M 


Pf.) 


D 


M 


M 


| 1913/14 | 1914/15 


l 


| 


| 
| 
| 


56.54 56,54 
Ke 509! 169817 
7 060 1298676 
| 5 Si 274 1863235 
| 1 970 673 | 1586558 
442 142 330 280 
169 600 127 984 
176 107 120 193 
46,0 40,4 
38.0 35,0 
3,59 3,33 
194861 166 917 
51.0 56.0 
1.15 1,:0 


| 
| 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. ena 


| 1913/14 | 1914/15 


für das Tonnenkilo- 


| 

meter . Pf 9,9 | 10,5 
Gesamteinnahmen M 382 597 2097 783 

auf 1 km Betriebs- | 

länge „j 6767 5267 
Betriebsausgaben. 240 581 205 815 

auf 1 km Betriebs- 

Ee e 3 ĩ A we 2 25 4 255 3 640 
Betriebszahl . v.H. 62,83 69,12 
Betriebsüberschuß M 142 016 91968 
Rücklagen „ 37 603 32 692 
Zinsen „ 27 811 22 403 
Tilgung CN 23 108 20 327 
Zuwendungen „ 2000 — 
Dividende. p 40 920 30 690 
Vortrags e 5 28 072 | 9 927 


5. Industriebahn-Aktiengesellschaft 
zu Frankfurt (Main). 


(Kleinbahnen Beuel Großenbusch, Kalden- 
kirchen— Brüggen und Höxtersche Kleinbahn). 


Aktienkapital 1335 000 M. 
Darlehn ; 900 000 M. 
Dividende (Vorjahr 3 v. H) ; . 0v. H. 


16. Berichtsjahr vom 1. 10. 1914 bis 30. 9. 1915. 


Abrechnung. 
— 
Einnahmen: | 
Uberschuß Beuel— Großenbusch 1119 
Überschuß Höxtersche Kleinbahn. 16 789 
Überschuß VVV 14 568 


Zinsen. 


Vortrag 
zusammen 45 976 
Ausgaben: 

Allgemeine Unkosten 9855 
Kursverlust. 3 876 
Darlehnszinsen . e Er 5907 
Erneuerungsfonds Beuel — Großen- 

busch ; 2755 
Spezialreserv ofonds Beuel--Großen- A 

busch 8 . e | 13 
Erneuerungsfonds Höstersche Klein- | 

bahn. 3098 
ee e Klein: 

bahn. f EEN a | 15 
Erneuerungsfonds Kaldenkirchen — 

Brüggen í | 4759 
Spezialreserv Sons Kaldenkirchen-— 

Brüggen . gn ar’ 30 
Tilgung für unieke Bahnen DEEM | 8433 
Reservefonds . ENEE 278 
( A ĩ·¹ . . ÿ | 6 957 


zusammen ; | 45 976 


dee Statistik der Straßenbahnen. 


507 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Mai 1916. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 


PA Vom 1. Januar bis 11 
Monat Mai 1916 a mens des Ende des Berichts- In 5 ar 
des Be- | Ge- Be- Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- | Be- 
Rab triebs- leistete EE triebs- leistete BEI er leistete | tr iehs- leistete KR 
2 länge | Wagen- „nahme || länge ı Wagen- | ah Wagen- | nahme | Wagen- nahme 
km | km | M | km | km | M km M km NM 
1 2 | 8 4 | 5 6 7 FB ag ER 
l. Spurweite 1,435 m. 


Preußische Bahnen. 


«Große Berliner Str. 
Berlin- Charlottenburger Strb. ... . 
Westliche Berliner Vorortb. .... 
‘Südliche Berliner Vorort... 
Berliner elektr. Strbın. nn 
Nordöstl. Berliner Vorortbahn .. . 
Berliner Hoch- und Untergrundb. . 
Berlin(Warschauerbr.) — Lichtenberg 
“Städt. Strb. Berl 


Berliner Ostbahne n 


Potsdam .... 
‘Scehmöckwitz—Grünau ....... 
Woltersdorf—Bhf. Rahnsdorf.... 
Heiligensee (Ilaveaas))))):): 
Cöpenikacacæõõn 
Lichterſelde Ost Kl. e e 
Schleu ng 
Werder (IIav ea) 
"Spandan s e asee a a e a 
-Spandau—-Nonnendanm...... 
Berlin-Steglitz — Daklem- Grunewald 
Altglienicke Adlershof... 
Eberswalde ... 
Landsberg (Warthe). . 
Stettin 
Kösliner Stadt- Un Strandbalii 2 
Posen 
Elektr. Strb. Breslau 
Städt. Strb. Breslau 
Magdeburg 
Zeitzer Drahtseilb. . . 2 2 2 2200. 
:Schleswig 


e % „„ èo oè 


Hildesheim. 
Bremerhaven EEN 
"Wilhelmshaven—Rüstringen EE 
Dortmunder Strb. . 2 2 2 2 222.0. 
Unna— Kamen— Werne 
Grobe Casseler Str, 
Hanau 2a an. Sry Leet 
'Frankfurt (Main 
Homburg v. d. Höhen 
Düsseldorrrrrrr irie 
Duis burn 
Düsseldorf- Duisburg. EB ; 
Barmen einschl. nebenbahnähnliche 
Klb. Barmen-Loh— Schlachthof — 
Hatzfeld 
Barmen— Elberfe lll 
Barmen Schwelm Milspe 
(Haus-Meer-Mörs2 
Kreis Mettmanner Strh........ 
-Opladen-Ohligs. . - 2 2 a... 
Neuss 
-Cöln EE 
Dünnwald—Mülheim (Rhein)— 
Höhenberg und Rundbahn ... 
Mülheimer Kin, . . 222... 
Bonn . 
Bonn- Godesberg Mehlem EE 
«Cöln—Weiden—-Lövenich ,, 


. ù à > è è ù% 9% 


1) Vom 1. 4. 1916. 


— N Güterwagenkilometer. 


E d 


| 


l 1 


i | 
Wie 82 8404281 3073856 272,27 7986430 8613465 40008373 18 512 338 86690338 16533540 


42,11; 904 642 408 179 , 
42,96 973 095 435 642 
45,11 329 939 108 445 | 
26,98 439 225 166 839 

7,62 84115 33926 
84,52 1435002 889 253 
3,36 34 5 18 058 
30,43 454 285 228 560 
o 974207 Sg 
33,10 12900 96 334 
13,25 161224 74 480 
. 7,50 24 530, 9852 
5,64 18 069 7869 | 
11786 | 
! 


10,91, 85 384 


15,20, 66527 21081 
5,20 12958 4854 
22 ed 300 503 135 949 | 
5,13 37 121 13 696. 
2.00 6 820 3537 
2,87 7 447 4151 
6,58 42710 10 127 
37,60 472 240 219 134 


— ! — | 


— i — 


21,92 375 441155 300 
16.81 329 811 109 885 
52,34 1531704 571279 
36,58 822 126 319 930 
4,10 
10,30 51056 
6,22 42 189. 
19,34 174 299 
8,30 74571 


24 995" 8 778 


16 491 
14 901 
64 596 
88 701 
123,10 677 786 305 306 

20,70 89994, 18 001 
33,46 337 235,183 498 


a, 


| 

| 

l 

dee | 

92.55 2108247818 142 
10.98 


20 286 11 500 


29,41! 368 446 185 000 
25,20 86 046: 89 436 


28,52 96 275 51881 
11,61 183 970: 81 874 
12,31. 516710 27 005 
30,10 66850 25 a 
4,73| 27 718 11178 
— | — — | 
20,42 177852) 76336 
10,40 63736, 85 ER 

t 


— )) Vom 1. 6. 1915. 


40,77 849 583 365 658 
42,45 942 240 411 124 
42,87| 314 954 97 021 
26,93 413 059 151 467 

7,61 86 059 84168 
81,52 1501631 790 765 

3,83 833008 11505 
30,43 458 233 203 117 
152972 


33,10 f 97 0 1 77 786 
13,25 156 129 77 318 
7,60 26 910 12366 
5,64 13 505, 7311 
10,91 31501 13058 
15,20 70 023 21 930 
5,200 14768 4722 
22,300 255 468 125 910 
5,13 38 290 18588 
2,000 69200 3 671 
2,37 7978 3 721 
6,58 42778 8 944 
37,60 400 159 191 965 
GC „ 
21,92 318 147 140 124 
16,81 836 343 105 570 


52,34 1421012 520 318 
36,88 747 811 289 066 

Geet 24 858 
10,30 | 

6,22 44240, 14 000 
19,34 190 029) 58 553 

8,30 62 856 83 744 
99,62 616 940 231 187 
20,70 43 828) 16 092 
83,46 348 u 806 


9 549 
56 476 19 790 


92,05 1955433764 472 
10,90 23 9553| 14 718 


29,41 338 761 172990 
25,20 111 369| 43 835 

i 
28,52 101 855| 45 381 
11,61| 184 040! 77 096 
12,31! 60 922 27 558 


| 
80,10 68103 
WS 27 316 
19,05 149 264 
10,40 


j 


64 273 
38 449 


61 665 


4) Vom 1. 10. 1915. 


4316 197 1849468 3 810 859 1 591 277 
4 611 466 2005009 4 356 226,1 821 282 
1 582 997 501310 1474 831 438 458 
1958 408, 712 288 1777 797 626 982 

378 561 143 867 342812 130 922 


7 457 965 4766618 a 287 63904 245 933 


169 684 63874 163 565 57 052 
9902 357 449557 8315840 887 030 
769 972 4629 779 Së 
55 751 408737 17.410 884 304 875 
9317 660 150368 293 933| 136 150 
79 280 27932 77 070 25131 
56585 21509 54919 19 647 
) 59 8330 22 773 l 52351 21060 

= e E er 

| 

1)181 653| 41957 131590 39572 
26 197 9707| 26 863 7260 
1539 5590 262 204 | 42 5060 233 041 
1) 73 601| 27767 72 388 24768 
9138560 7010 13 792 7011 
) 15 2600 8464 15 683 7 079 
473543, 106 684 478 127 91688 
2 584 548 1081836 2018 637 828 840 

— — ) — — 
1801258 723 160 1435 808] 596 455 
1521199 464 671 1424 1700 424 143 


2712 063 1 024 146 
8 523 850,1 335 852 


9729744371153 638 
8 799 313:1 555691. 


— H — 


121211 41080 133 540 42419 
100 901| 32 900 106 711] 33532 
207 6360 68 600 209 527 64 260 
828 938 294 831 867 885] 251962 
853 271 190 179 302 662| 161 970 
95152218 2246484 5 216 069.2 110 799 
78 8160 87112. 8161300 30 997 
926910551294 899 2 592 76001 099 047 

— — d — — 
408239511 637242 3 793 58401 478 803 
61367 34 1410, 57 771| 80245 
1772 826 SS 711 | 1628 189| 781 679 
428 9510 184 225 d 544 067 175 140 

| 

t)190 876| 100 018 199 420 87505 
892 495! 866 542 829 927 840 588 
1101 639 54430|| 119 283 53345 
55718 075| 259 815 709 164| 280 267 

BER pa 'j — — 
1) 53 939 21 607 \ 53 401] 18528 

— — | — — 

| 

Pa E: Pe 2 
9355 1780 155 451 276 607 120 899 
1126 039| 76 881 | 112 561 71498 


5) Vom 1. 7. 1915, 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 
1 
Trier 2a een re re 
Neunkirchen 


Strb. des Kreises Saarlouis er 


Außerpreußische Bahnen. 


Ingolstadt 
Nürnberg-Fürth .......... 
Karlsruhe ... 22: 22200000 
Gießen 
Bingen—Bingerbrück 
Offenbach (Main) 
Dessau .. :o 
Hamburg. 
Hamburg-Altona 
Bremen 
Pyrmonter Strbbbb .. e 
II/. 8 
Hagendingen—Mondelingen 
Schwerin 


2 >» e +» o „ „% 
S o ò „ s è % 9% „ 


Preußische Bahnen. 


Königsberg (Pr.): 8 
Memel 


Tilsit. 


E „% > ùo o „„ „% Te 


Graudenz. 2 2. NEIEN 2 
Lichterfelde — Lank witz — Steglitz— 
Südende—Mariendorf 
Hie. — 
Friedrichshagen — Schöneiche Kalk- 
Berge e A 
Brandenburg Plaue (Havel) . 
Brandenburg (Havel). 
Frankfurt (Oder 
Forster Stadteisenbahn 
Cottbus 
Guben -e s a awc e a s aC a a 
Stolp (Pom.) 
Stralsund 


S o ọọ ù è è òo hh è o „ 
e o ù èo è èo ò >o ọọ è ù 9 „„ 


. o è >o ù è a o 


Görlitz. a.s...’ a 
Henn a a aua e eta 
Schönebeck— Elmen 
Halberstadt 
Stendal. weg a na Mer a 
Neue Strb. Stendal 
Sauk ee an 
Städt. Strb. Halle (Saale) 
Stadtbahn Halle (Saale) 
Halle (Saale)--Merseburg 
Naumburg 
TEENS Zeen ³ĩW¹ ee 
Mühlhausen (Thür.) 
Nordhausen 
FlensburMlAda oc onae’ 
Celle. 
Osnabrück 
Emden—Außenhafen 

Herne—Recklinghausen 
Vestische Klbn. 


er „„ s ù% „„ 0 


E W u èo 0 >è è è ù o ò ò „ 
e è è 8 è „% o ọọ œ% 
ua 2 è è è o 


e è è >è %/ſ e è > o „ ù © y o 


1) Vom 1. 4. 1916. 


Statistik der Straßenbahnen. tur Kleinbahhen 


Vom 1. Januar bis 


Ende des Berichts- In demselben Zeit- 


| Gleicher Monat des 


monats raum des Vorjahrs 
Be- | Ge- | Be- | Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be- 
triebs- leistete n 1 1 leistete triebs- leistete triebs- leistete ee 
länge . Wagen- name | länge | Wagen- nahme | Wagen- nahme || Wagen- | nahme 
km km M km km M kın M km M 
2 |} 8 A | 5 8 ZE 8 9 10 11 
11,46 86 ec 44 040 | 11,46, 86 984 39 7740172 204 86 024 170 061 75 104 
5,29 24542; 13 806 5,29 22158 11384 111882 61011 108111) 50818 
87, 70 95 0911 47 718 | 69 954 36 7711 393 8351 227 858 344 767 177 565 
i | | | 
Ä | | 
| | | | | 
3,53 10 364 10 066 8,53. 9910} 5366| 51126: 46 220 47814 87675 
49,00 981 0911872 580 49,00 925 442 352 876 4 633 624,1746210|4 227 816,1 509 372 
— — = 1 — d — — — — — — 
S ; í N 
6, 54 45 265 18 515 6,54 45 994 14 620 87 857 26 512 88501! 28 691 
0, 90 965; 1019 0,90 972| 1065 1897 1996 1 904 2016 
6,86 95 5517 33 AH 50 93 3549 27 571 9189 743 67634 | 183 10 54 286 
„ E EE e a 
15,10 202 Ga 98 645 966 900| 474 768 1 075 452 478 997 


62,15 837 834 323 908 52,15 802 018 397 847 


769 915 1 383 548 


3 er 986 1536871 i 


15, 10 225 502,102 986 
9,46 52 822] 16 859 


2) Vom 1. 7. 1915. — 


3) Vom 1. 10. 1915. 


9,46 61 744| 16 998 | 309 169 69 700, 237 784 64725 
l 
2. Spurweite 1,000 m. 
| | : N | l | | | 
| 
) 
PON ERE. Kuel 
| 
43,92 555 918 277 451 43,92 404 294 240 9410 402 898 1 274 3591 947 618 1 036 869 
TCC 
10,90 86 451 12819 10,90) 86 649 10 768 169 676 60 417 160008! 41 889 
6,92 38 432 16 540 6,92 38047 15 484 156 049 63 551 149 800 58 257 
8,71 53238 24668 36,71] 48 842 23 346 239 340, 110 578 205 599 94 143 
5,50: 82 603 30 806 | 5,50 68 795 29 61110163 22 20 61824 129 281 55 257 
15,62 96 195 48 831 15,62 97 132 42 655190 787 95 959!) 189 980 80 66 
8,20 5 450, 3331 20, 5 200. 3 300 540 805 26 396 | 40215 28071 
18 ei 88 922 17 471 | 18,50 81962. 16434 | 75 ges 84 134 | 58 425 29 663 
5,27 5451) 3 136 5,27 4170 8124| 24 586 14 541 15 190 9 019 
18 05 69 457 31130 13,05 59 220 25 469 840 500 150764 277 377 102 649 
12,03 114 2613 39 224 12,03 121072 37 296 524858; 179 292 542 411 156 054 
14,00, 16 867 14,00 — 1 563 — 93 916 — 100 828 
11,67 63 812 17 085 11,32 64 863 17 698 |) 123 708, 84073 127 892) 33 451 
2,14! 15047, 5382 2,44 18 358 5 877 1) 30 0410| 10 653 35577 11 ous 
6,34; 57 425 9 037 | 50016 73720106 145. 17 324 80 360 12 917 
e ‚80, 149 453, 46 + 11,80' 130 601 39068 | 6738968! 211 ER 528 890 154 156- 
9724 117 481 48 117 19,00 112021 46 468 91208859 484 480 a 016 881| 438 509 
— — — | — — | — — — | — — 
16,12 86850 26 168 16, 12 106 618 31 248 400 261 124 656 | 502 1500 129 264 
11,16 65 511 13 564 11, 25 63 836 13 2691 318 87 66 561291 980 58 872 
2,25 7719 2 143 2,25 10 020 3 01710 14789 4013 198547 5227 
11 08 62146 22835 11,08 64490 22226/122865 46 0 121873 41 232 
15 27 199 548 65 5˙2 15,27 160 151 61260 854746! 295 001 738 517 251 594. 
17,25 286 115 105 547 17,250 265 394 98 76502839653 1055 4882 738 821) 961 677 
14,78 69 o21 28 721 14,78 73012 35 7350717 026 290 767 768 469 306 954 
5,29 26039 7695 | 5,29 26915 747551330 15872|| 51729 18 923 
22,45 192 272 81413, 22,45 200 236 79 08701473733 558 4801651924 468 464 
11,15 51 100 12 552 11,15 54457 14737] 219020, 46 682 238 206 41 S56- 
5,04 39377 7303 | 5,04 85 247 6691| 75 767 1425 69 357 12410 
= =á i == | — = i — — a= — | — | am 
SE SS ees KS Se = = = 
2595 12 893 — de 11373 4332| 25 558 10 0178 22 849 8 28% 
103,17, 305 ss 14 855 85, e 261 817 117 0821 491067 716 6271 1 242 020] 543 230 
| | 


Dem 


a a] Statistik der Straßenbahnen. 
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| 8 
Monat Mai 1916 Gleicher Monat des 
2 Vorjahrs 
Bezeichnung 

des Be- Ge Be- Be- Ge- | Be- 
Bah triebs- leistete 1 triebs- leistete us 
ahnnetzes länge m nahme | länge | Wagen- nahme 

M 


km km km 
geg 5 UE sie 


, | 
Münster (Westf. U: ge 119 128 50 en 


Minden 1 SCH 12 757 6599 
Senne Neuhaus= Paderborn Lipp 
springe Schlangen 89, 520 86 948 89 A 


7 


EH 15819, 9107 


| 
11,45 120 966 46 588 


89, 52 94749 46 060 


Bielefeld. 16, 20 185 978 40 89 15,20 119 186 48 955 
Hagen —— 38,90 198 893 101 023 38,90 197 754 95 983 
Bochum Gelsenkirchen... .... 119,52| 717 711.886 a 118, e 656 285 817 240 
Hamm 7 een Er — — m | — 
Hörder Krsb...... — 2 87,86 120 907' 46 786 | 1 126 046 50 314 
Hohenlimburg—Höcklingen, Hemer | | 

—Deilinghofen, Westig-Ihmert ! 

und Grüne—Einsal ..... Seii a a5 Fa a u 2 
Herne Sodingen— Castrop — — . = mE 
Herne e .. u We: We lern — in 
Gevelsberg-Milspe-Vörde . . . . . 12,86 94 410 14 536 12,86 34 553 13 555 
Westfälische Strb.. ... . PECH — | „ 2 Ge 
Marburg 5,07 19 9 648 8 050 5,07 21328 7042 
Niederwaldbannn RER — — — — — me 
Malbergb ann. — — — — m Go 
Eltville Schlangenbad 7,65 5 048 4967 7,65 4816 5412 


WiesbadenerStrb.einsch! Nero r 48,54 430 608 194 989 47, 14 899 658 182 428 


| 
| 
Dotzheim—Wiesbaden—Bierstadt . 6,59 52701. 80 031 6,59 51035| 28 397 


Neuwieder Kreb..... 2.0... 20,06, 47 543 18 457 20,06, 38818| 18 072 
Kellen Ae a: rs ne ar e 50,42 237 500 125 436 || 50, 42 214 215128 078 
Kreuznacher Str.- u. Vorortbahnen . 27,55 39 352 15857 27,55 37 400; 14 925 
Crefeld lde. A 659,24 835 706 145157 59,24 319 824125 844 


Remscheid lk 15,39 74 886 48 355 15,39 73 030 38 208 


Esens 3,58 1821897 577 773 | 83,49 1133150 503 416 |' 
Elberfeld. . 2.2. 220er ren — | — | — — == — 
Oberh augen 38,00 151414 63 945 33,00 147 815 54 742 
Kreis Ruhrorter Strh......... 15,16) 148416 63 602 17,77 127 182 55 987 
Solinger Str e 5 8,08 50 010 25 865 8,08 51426 24 464 
Solinger Krb. 21,76 126212 58 790 21,76 117 610| 58 573 
Millheim (Ruhrĩꝛ7))) aesà’ 37.92 240 957 120 572 87,92 212 839 98 692 
Bergische Nevigeser Netz ... 58,13: 164 457 87 598 58,13 153 008 85 070 

Klb.: Stadtbahn ...... 11,97 73 291 81434 | 1 1,97; 73 017 27 475 
Städt. Strb.: M.-Gladbach n 44,76 184 790 79 833 44,76 182 SE 75 309 
Vereinigte Stüdteb.: M.-Gladbach . 16,86 58 210 30 365 16,86. 63 8861 29 631 
Rheydt. 2. u we aa 26,12 141 602 50724 | 26, 12 114 630! 47 816 
Strb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in | | 

Meiderich . . 2... ... „ 20,66 100 500 46062 20,50 92 117 40 028 
Mörs—Ilomberg (Rhein). ..... 7.97 48 173 30871 7597 Du 442 26 983 
Friemersheim—-Homberg—Buaerl . . 16,68 43 808 13 858 | 1668 42 180 11 256 
Hamborn 17,39 77 127 26726 17,95 77 297 20 283 
Petersberger Zahnradbahn ..... == | == = = = = = 
Drachenfelsb. .. 2. 2.22... Ka = H — = = — 
Strb. im Saartal ... 2.2. 22200 Ke SE pt Se = 
Saarbrücken-—Riegelsberg—-Heusw.. — N d = — — 
Völklingen. ..... EE gsi 9,21 27808 11 er 9,21 25 9826 9 833 
Düren e 15.46 26 663 23844 | 15,86 25 098 22 469 
Aachener Klo. 180,09 781 927 300 863 180,09 778 334 281 088 


| 


| 
| 


Außerpreußische Bahnen. 


Schweinfurt. 8 AC 2,20 3 406 2074 2,20 3 643] 1761 
Bamberg. . 8.19 36 600 10936 8, 19 34799 9368 
Auss hun; 8 22,06 287 072 80 498 19,69 228 334 66719 
Wilrzburgggdddsss lU LA 14 98 902 37 606 14, 14 103 763| 86 626 
M ᷣ AJ ee ech 8,12 17 790 4 594 8, 12 17 800 4 635 
Ludwigshafen (Rhein) Er RE KENE . . 19,35 236 373 108 578 | 19, 35 213 627 93 564 
Landshut... t.. 2,41 11468 5481 2,41, 9 572 4470 
Regensburg . . 22222200000 8,83 70 593 20 ) 947 8,57 66 330| 17 786 
Pirmasens N — — — | = Si 

Neurtadt-Landau . . . 23,00 48 . 22 SCH 23,09 48 994| 21 656 
Bad Dürkheim—Oggersheim .... 5 ! — | er 

Brebach—Ensheim. . . . 2 2.2... 17,17 26 905 18 016 7517 25201| 9 910 
EE EE SA EH oun o — Ges 

Denn G SE 5 235 2 050, 2,7 " 5320| 1990 


| | 


1) Vom 1. 4. 1916. — 4) Vom 1. 7. 1915. — ) Vom 1. 10. 1015. 


Vom 1. Januar bie’ I 
Ende des Berichts- 


monats 
Ge- Be- | Ge- 
leistete trieba- leistete 
km 


9282 424 


M | km 
' ! 


108 804 | 233 975 
) 26 657 15 005 27 EN 16 097 


419 447 179 837 421 168 
9267434 100 062 | 230 779 
92122587 1061225 2 2 159 666,1 019 758 
9 442 681 1 640518 ? 140 9421 409 244 


598 17 


9 68 68 754 


1) 87 706 


| 
| 


16 552 
75827 516 331.483 748 224 


9102 947 
217 820 


1 183 165 
162 008 


V 


221 796 585 098 


j 
! 


29 9 520 | ji 080 


16 641 | 41964 


= | = 


Bad 
| 


l} 


14 188 12 496 


60 091] 97129 
87 471 | 174 798 
550 884 1 115 845 
62 284 156 622 


1 615 088, 670 767 f 556 808 


‚148 980| 
2585847 
301 134 
691 602 
5584 854 
91298283 
5475 517 
789 969 
856 181 
1385 848 
7115815 
279 012 


| 


| 


474 835. 


!) 95 794 


184945 


155 771 


!) 54 964 


| 


| 


94 259 | 143 638 
1165 747 2 190 701 
182677 288 718 
318 591 | 608 870 
258 900 555 532 
624 223 1 280 090 
239 906 417 565 
404 970 735 781 
141215 337 193 
161 748 352 402 
61095 122 118: 
98 514 ! 282 m 
221 928 429 793 
63074 76 180 
23350 82 623 
51137 151 aor 
SS a ` D 
„ 
= | 


22 521 50 050| 


135 350 129 290 127 889 
3 660 889 1432515 3 6618291 294 725 


15 572 
178 295 


| 


| 


| 
9 381 18 995 
47 360 | 166 zen 


1148 724 305 425 898 112 


9191261 
9140 040 


71953 205 818 
33 343 | 188 830 


1131565 561 292 1016619 


52 295 
826 748 


26271 47709 
90 650 | 317 428 


' | 
233839 107549 202 505 


1) 51 738 


i 
23 095 


25 110 St 49 596 


9 333 | ee 
| | 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahrs 


Be- 
triebs- 
ein- 
nahme 


92 919 


180 465 
88 984 


206 012 


25 982 


14 811 


11 075 
831 000 
53 105 
73 957 
500 622 
52 744 
567 886 
72143 
966 586 
106 602 
265 217 
224 496 
594 570 
175 946 
371 453 
123 405 
147 319 
58 240 
95 099 


191 775 
51 607 
20 986 
40 056 


18 928 
120 397 


7259 
40 199 
265 027 
64 067 
30 531 
428 267 
20 258 
77 852 


83 036 


19 665 


8 625 
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Zeitschrift 
für Kleinhahnen. 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 


| Gleicher Monat des In demselben Zeit- 


Monat Mai 1916 Vorjahre 


Bezeichnung monats raum des Vorjahrs 
des Be- Ge- Be- Be- Ge | Be- Ge- Be- Ge- | Be 
Bah triebs- | leistete nee triebe- leistete W leistete ee leistete mer 
ahnnetzes länge | Wagen- “anne länge W agen- nahme | Wagen- | „nahme || Wagen- | nahme 
km km M km | km M km M M 


| 
l | ' | 


RE 1 


Plauen (Vogtl.᷑: . Gg EEN E = SS Ge 
Zwickau ..... —— 11,84 118 266, 46 863 11,84 107 787 41051] 8683 311 223 314 5218190 202817 
Drahtseilb.Loschwitz- Weißerllirsch] 0,58 3 565 6112 | 0,580 3 654 7371| 17157; 24 695 | 16 6080 21627 
Schandauauu , 8,30 9767 — 8,30 14790 — 39767 — 14790 — 
Staatl. Löfniteb . . 7,22, 77283; 30572; 7,22 94625 33 410 877629 141502! 4284411 123051 
Meißen { Personenverkehr. .. 4,65 19232 6141| 4,65 20141, 5918] 91162 27904, 98 932 26999 
Güterverkehr ...... 4,67 1170 6781 4,67 778 8545 4434 30 140 4105 17 759 

Dresdener Vorort. 55880 21 2411 7187 5,88 21375 7085| 104 197 35616 103 580 33 705 
Freiberg (Sa) ee . 2,49 10 808 2026 | 2,19. 10 877 1896] 51680 9707| 52259 8577 
Zittëuanu ns... 7,64| 29 157 7918| 7,64 29 223 7389 142285 36 613 220 601 40279 
Lock witztalbvrvt . 9,200 17 906 8 193 920 16037 9770| 74978, 41096 74383 38 779 
Stuttgatrrtrt.. 70, 411200356 445 430 70,4111175581'408 573 [5 678 768 2 066 695 5 730 753 1 823 047 
Ulm 2.2.20 eceeererrnnn 9,66 69 700 20 418 9,66 60 700 17 284139 400 36 916 139 400 35 162 
Heilbronn“““nnnzz 7,70 44 nun 18 388 7,70 45 3901 16 990 220379: 89 110 217955, 76 573 
Cannstavbde ene 4,130 57 782 28 780 4,13! 55 685. 28 281 | 277 946 140 416 271739 128 220 
Finne ea u Ge „ E GE „„ Ee E e 
Pforzheim `... 6,241 51053 23010 | 6,24 43 577 17 180 236 605 102 258 191241 70 833 
Heidelberger Str. 15,44] 107 564 40 910 15.44 80 727 41290] 603 925 214068 424384 172023 
Heidelberger Ber gb... 1,51 4849 12333 1.51 4694 15095] 19149, 838 887 13819 32853 
Heidelberg Wiesloe n.. 14.71 54959 22906 14,71 48017 20 329 255 027 104 267 226 758 92 10% 
Mannheim ........ —jͤ— 42,73 680 040 283 877 42,73 598 073 239 028 Í3 210 651 1816175 2917012 1 113 641 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — i j 

Olsnit z. — — 11,0% 20 413 11316 11,00 25315 12 889 119657: 62859 119 982 61 O81 
Neckarau-Rheinaù r 4,34 83595, 12114 | 4,34 27898 891576 178 23941! 55 188 17 988 
Freiburg (Breisg. )) 17,50 140 142 64 332 | 17,50 141717 56 400] 673 217 283576 666 035 248 71 
Walder Sa e ES . = Si H "ees i 2 
Baden-Baden. e 11,41° 63003, 32 480 | 11.41, 56 204 28 554] 257279 113076 211152 85417 
Merkurberghahn, Baden-Baden... 41 An 2 138 9 695 1.18 2105 128929] 7935 26849 6126 23 521 
Schwetzingen Ketsc n... 5,00. 6320 1731 5,00) 7000 1503012 190 3414 13080 2912 
un nn 2 4 21,32 170 291 81270 20617171556 79 201 333 959 167 E 334 938 116 150 
MAINZ e penaa era ee a e E a F — 2 7 BER me — ) E | Ss ES 
WOor mmm mw 8,730 51723 15533 | 8,73 51585 12 982% 100 946 30395 | 100749 24711 
Eisenach... ee 7,18: 38 242 11437 7,18 88934 11812] 175291 46991 173591 39 975 
Weimun “y hh 5.95 29924 9767 5.95 30352 947210224695 65 421 230 802 58 378 
Jena.. 16.11 55 574 19 772 | 16,11 44 609 15 6641 264497 85325 213816 62034 
Oberstein I duet — Bees — — — — se Me = = 
Altenburgaggd. . Sep E EE Së 2 m = Ken = 
Gotha e 6,07 86173, 10 190 6,07 41330 10543| 69 457 20332 80551 19955 
Zerbst ³·Ü u y — e — je = E AR — 
Rennes ee — — | — c > — — = 
Serra... 12,27, 88 484 19738 12,27 89 825 2174810933 112 217818 932 735 219414 
Detmold l;... 10,00) 30839, 9647, 10.00 84080 10 984 133633 37 295, 133 50 31417 
Salzuflen 1,50 870 670 1,50 60% 309 2) 870 670 600 309 
Straßburg (EI. 7 ge, Li ës BEER e | == = — — Gas = 
Bergb. Türkheim—Drei-Aehren. .. = | BEN | = = | = = == f =s — 
Colmar. er 5,62 27069 8810 5,62 24389 742455 203 18 025 | 49119 14941 
Münster-Schlucht-Bahn ....... = 2 = I - = a a . EN 
CCC aan a = | SES | - DEN E Sc E we | da Woga 
Forbaenn Sg SE = Ge CS Sé a j ee O gs 

i l 


8. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


Spurweiten in einem Netze. 
| | 
| 


809 488 


Preußische Bahnen. 


36,55.491 221 |207 771 1 815 955| 980 958 We 625 531 
Spurweite 1.445 m. | 
Hannover 164,60 1716195 614 809 | 164,60 1581801 


Spurweite 1,435 m und 1,440 m. | | 
Danzig 


35,11) 330 228 


| | 
| 
Spurweite 1,100 m. | | 
| 173 498 

| 


574 443 [9 127 7230/2 915 926 7 17 2 530 573 


Außerpreußische Bahnen. | | 


Spurweite 0.915 m. | | | Ä 
Chemnitz 87,01 699 850 242855 38,13 615 536 231 081 |3 007 345 11396122 934 648 1078 326 
i L , 


Ss sg ss ee » y è ee eo o 


ıl 


Vom 1. 4. 1016. — 2) Vom 1. 5. 1010. — ) Vom 1.7. 1915. — $) Vom 1. 10. 1015. 


XXIII. Jahrgang. 
Juli 1010. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


511 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetz es 


Be- 


Spurweite 1.100 m. 


Monat Mai 1016 


Ge- 
triebs- leistete 
länge | Wagen- 


Gleicher Monat des 


Vorjalırs 
Be- Be- | Ge- Be- 
triebs- ||triebs- | leistete | triebs- 
- ein- 
nahme länge | Wagen- | nahme 
M km km M 
| 6 7 
| 
| 


Vom 1, Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahrs 


Ge- | Be- Ge- Be- 
leistete | triebs- || leistete | triebe- 
ein- 7 ein- 

| Wagen- | nahme 

km M 

11 


| 


Braunschweig ee m 289 793 115 319 34,80 828 072 109 402 [1 406 274 557 147 | 1493 819 491 169 
LübeckckckX n .. . . 37,30 330 272116 833 88,60: 806 759108 25810645 445 236 268 643 5280 199 901 
Spurw eite 1 440 m m. = — 
München gs — == — Se — kan 
Rostokeekkeekkeekkk rnen. 9,90 105 170, 34 EN 9,90 105 893 84 290] 449 845, 34 280 429 704, 146 754 
Spurweite 1.450 m. | | | 
Dresden S 120,00 2837808 1066088 120,00 2939529 10121451 1294329 5 162 86613944847 4 639 946 
Loschwitz-Pillnitz ( —L—ͤ . 6,98 41578: 16 032 5,98 49498; 16 820 156 908 64 661 181 807 47 950 
Cotta Cossebaude. 5,81 29 601 10 478 5,1] 47177 15 469 176 677 52 396 192 600 45 984 
Bühlau— Weißig. 1,63 4967 1761 | 1,68 5306| 15961 24465 8412 25 180 6 999 
Arsenal Klotzsche— Hellerau 5,09 46 0838| 19 962 6,09 47 687 16 125 244 482 97 912 222 801 65 398 
Spurweite 1.458 m. | | | | 
Große Leipziger Strb......... 68,71 1893784 690 248 | 68,71 1832152 631 578 [9 112 6123281947 P 168 863,8 057 494 
Leipziger elektr. Strb. ....... 50,99 1026420280 256 51,19 1025697 261 999 f4 971 430 1373206 A 930 8551 288 818 
Leipziger Außenb....... R 231,08] 99 549 46 647 31,03 98 227 49814 | 475 808 211 884 | 459 671 200 961 
Eutritzsch — Krankenhaus St. Goorg 0,89 6319| 1422 O, 89 6 770 1124| 30 327 6 594 82765 5 476 
Spurweite 1.000 m und 1.450 m. | | 
Löbtau—Hainsberg—Cossmannsdorf 8,46 92 042 86 509 3, 46 181 201| 87 666 | 524 839 175 232 582 062 158 941 
Spurweite 1.000 m und 1,435 m. | 
Mülhausen (Els.): . 15,33 79 72434 597 15,33 73 086 27 197 388 463 168 093 826 382 128 329 
Einschienig. 
Schwebeb. Loschwitz — Loschwitz- | 
See 2 0,29, 1445 2387 0,28 1 458) 8 252 5 718 9 083 6446 8 520 


| | 


| 


1) Vom 1.4.1916. — ) In der oben bezeichneten Betriebslänge von 381,03 km sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahn 
gehörige Strecke mitenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige 


Rechnung der Leipziger Außenbahn gehen. 


Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


Monat Mai 1916 


| Gleicher Monat des 


Vom 1. April 1916 bis 


Ende des Berichts- In der gleichen Zeit 


Vorjahrs monats des Vorjahrs 
Bezeichnung — we SC 

E fonemene PSS, ee 
deg eee lunge È emie - lunge n Betriebe ) EES Betriebs- 

ein- im Monats-“ ein- im Monats- Jange ein- "ungo 
Bahnnetzes nahme | durch- || nahme | durch- Berichts-| nahme | Berichts- 

schnitt schnitt zeit zeit 

M km M km km M km 

1 2 I 3 A | 5 7 | 8 9 

, 1. Spurweite 1.435 m. 
Preußische Bahnen. 

Haffuferb. e e e e . e ee è ò s — — — ae .— — — — 

Samlandb. e ee es a e eene où o o e o — Kg bewege — gern — en — 

Fischhausener Krb... — — — — — ˖— — | — 

Wöterkeim—Schippen bei! == — — — — | — | — Gg 

Tharau—- Creuzburg GE — — — — — | o — — 1 e 
Neustadt—Prüssau—Chottschow .... 9 565 87,88 9 890 87,83 [103 437 | 87,88 84 714 | 87,88 
Putzig-Krockow . 22 rr, 7 221 23,00 7 907 23,00 | 775254 23,00 57929 | 28,00 

Stadtbahn Briesen — — — — — | — — — 
Kreuz —Schloppe— Dt. Krone 13 258 60,19 10 723 60,19 | 70 875 | 60,19 64 106 | 60,19 

Culmsee—-Melnoo 2 — — — — — — > — 
Thorn—Leibitsch . hn... 6 785 10,27 8 326 10,27 15 469 | 10,27 | 13827 | 10,27 
Thorn—Scharnau ....: 2222200. 5 061 82,24 6 143 32,24 9 945 82,24 10 479 82,24 

Hardenberg Neuenburg — = Km — — — == nm H 
Zajonskowo—Neumark .... 2.2... 1 758 | 12,13 1 656 12,13 4778 | 12,18 4526 | 12,18 
Strausberger Klb. ......... 8 800 6,20 9 686 6,20 17471 6,20 16 821 | 6,20 
Königswusterh.-Mittenwalde _Töpchin 9 825 21,25 5148 21,25 22 255 | 21,25 10308 | 21,25 
Perleberg— Karstäde . 12 210 63,26 11 180 63,26 24 300 ı 63,26 25 500 63,26 
Pritzwalk— Putlitz 6 020 17,05 5 550 17,05 12 450 | 17,05 11 850 | 17,05 
Putlitz—Suckow /h 1330 11,88 1 320 11,83 2710 | 11,83 2640 11,88 
Strausberg Herzfelde 15 647 13,00 11 433 13,00 3) 65 996 13,00 43513 | 13,00 
Alt Landsberger Klb. ... 2.2 .... 3 202 6,68 | 8154 6,68 | ® 20 803 | 6,68 19747 6,68 
Prenzlauer Kreis-K lb. 8 „ 21 226 82,68 23 427 82,68 44040 82,68 48 000 82,68 

Prenzlau Klockoůꝭ up 2 950 15,00 — — 5 404 15,00 — — 
Lehniner Klb. ..... 2 22220200 7 463 | 11,95 | 6 468 11,95 14 587 11,95 | 11784 11,95 
Neukölln— Mittenwalde 55 116 32,34 46 540 82,34 | 106 242 32,34 | 94562 | 32,34 

Westhavelländische Kreisbahnen = | = — = = O = 7 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — 


2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. 


— 3) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1-7. 19 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1 


1. Nauen—Ketzin. 
Osthavellän- 2. Nauen—Velten 
dische Krebn- 3. Bötzow—Spandau . 
Schönermark—- Damme 
Eberswalde —Schöpfurtnhn 
Tegel—-Friedrichsfelde . . 2.2 2.. 
Teltower Industriebahnn 
Beeskow Fürsten waldvde. 
Cüstrin—- Hammer. 
Friedeberger Klb.. .. .. 2.2 2 220% 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne . 
Weststernberger Kreis-Klb.. ...... 
Müncheberger Klb. 
Oderbruchbahn 
Greifenhagener Krsbn. 
Randower Klb. Be 
Pyritzer Krsb. .... 2. 22 2 22220. 
Naugarder Krah, . . 2 2 2 2 een 
Stolpetalb. . 2... : 2 22 more. 
Deutsch Krone-Virchow . . . 2 22.0. 
Chottschow—Garzigar 
Freest—Bergensin 
Franzburger Südb. ... 2222 220% 
Loitz-Toitz—Rustow `... . 
Kostener Krsb. 
Gostyner Krsb. .. 2... 2 2 rec. 
Ocionz—-Kotowietzko—Moltkesruhm . . 
Eulengebirgsb. .. .. 2 2002020. 
Camenz— Reichenstein 
Frankenst.-Münsterbg.-N TEE WE Kreb, 
Ohlauer Klb. .... 2 2 2 22220. 
Hausdorf—Wüstewaltersdorf ..... . 
Riesengebirgsb. -. .. 2.2.2... 


2 è èe è o 


Polkwitz—Raudten 
Jauer—Maltsch 
Görlitzer Krsb. 
Horka Rothenburg Priebus. , S i i ; 
Isergebirgsbahn `, 


Grünberg—Sprottau. .... 2 2 220. 
Bunzlau—-Modlau .... 22 222.0. 
Katscher— Gr. Peterwitz. . . . 2 22». 
Neißer Krb. eier de E E 
Beuthen—Miecho witz x 
Kohlfurt-Rothwasser. ..... ER 
Guttentag—-Vossowska n 
Aschersleben - ‚Schneidlingen-Nionhagen 
Heudeber—Mattierzoll. EN a a es 
Marienborn—Beendorf .... s.s... 
Genthiner Klb...... 2 2 2222020. 
Bismark—Gardelegen—Wittingen. ... . 
Ziesarer Klb....... oe ee 


Neuhaldensleben—Weferlingen „ 
Gardelegen—Neuhaldensleben . . 
Stendal-Arneburg. ...... 
Stendal Arendsee 
Wegenstedt— Calvördlve . 
Wolmirstedt— Colbitz 

Osterburg Dt. Pretzier 
Torgauer Hafenl bb 
Crensitz— Crost itz 
Prettin— Annaburg. 
Bergwitz—Kemberg . . 
Wallwitz— Wettin 
Bebitz—Als leben e E 
Burxdorf— Mühlberg. 


Vom 1. April 1016 bis 


Gleicher Monat des Ende des Berichts- 


Monat Mai 1916 


In der gleichen Zeit 


Vorjahrs monats des Vorjahrs 
2 2 
j Betriebs- 2) Betriebs- , ) Durch- : ) Durch- 
) Betriebs- lunge | ) Betriebs- lange J) Betriebs- Bene ) Betriebs- Bann. 
ein- im Monats | ein- im Monats ein- ‚rue ein- län e 
r 
nahme durch- nahme durch- nahme Berichts- nahme | Berichts- 
schnitt schnitt zeit zeit 
km km M km M km 
2 3 5 6 7 8 9 
a n eaa e ss PONE | e | Wr 
u“ | -|=21=2|13)313 
6 029 25,12 6 784 | 25,12 18857 | 25,12 10 8085 | 25,12 
15 011 9,00 17 617 9,00 90 528 9,00 75 096 | 9,00 
4 428 8,00 | 2020 | 300 9161 8,00 8778 8,00 
VVV UI 2 
20 821 43,00 21217 43,00 48115 | 48,00 | 41628 | 48,10 
4 438 6,67 5 666 6,67 10 808 6,67 11 162 6,67 
5 296 80,27 6 442 80,27 | 12296 | 80,27 12 801 80,27 
10 910 28,00 8 999 28,00 | ° 56 072 23,00 | 46508 28,00 
IE Je 70) 0 26 E 
=> =N — Es SS — se | REN 
22 605 75,00 | 20 671 75,00 0260 968 | 75,00 | 233 888 | 75,00 
18 114 48,58 || 18 089 48,58 25 167 | 48,58 | 25826 438, 58 
9 589 42,00 | 9813 42,00 22016 | 42,00 | 21849 | 42,00 
15 897 87,48 | 12 879 87,48 80 446 87,48 | 25 161 87,48 
24 028 88,18 20 171 88,18 44 214 | 88,18 | 40 040 88,18 
7681 40,00 6 266 40,00 |”) 85835 | 40,00 | 82849 | 40,00 
6 683 25,91 | 6 502 25,91 076 787 | 25,91 67889 26,91 
870 6,85 581 6,85 750 6,85 | 1562 6,85 
5 299 89,49 | 4001 89,49 10 267 | 89,49 | 7 660 89,40 
SS — Su = S es A = 
5 578 47,99 5 934 47,99 0102 014 47,99 || 117454 47,99 
29 880 61,12 || 82618 61,12 0279 581 61,12 | 289 528 61,12 
6721 12,10 5 476 12,10 [28 819 12,10 | 21 788 12,10 
28 683 49,88 17 247 49,88 228 278 49,88 || 168 649 49,88 
6 841 81,49 5 818 81,49 [0142 819 81,49 |, 184 256 81,49 
2 638 4,80 8 189 4,80 0 12 882 4,80 12 801 4,30 
6 204 6,61 | 4492 6,81 [88 378 6,61 28882 6,61 
4 704 21,42 4 900 21,42 9206 | 21,42 || 10290 21,42 
2 980 17,89 | 2 970 17,89 6500 17,89 6120 17,89 
6118 | 80,98 6 089 80,98 180 868 | 80,93 | 125 789 90,98 
12 457 | 26,81 12 061 26,81 [0118 250 26,81 | 115 685 26,81 
14 886 28,40 11 726 28,40 SE 857 | 28,40 | 185 444 28,40 
54 295 5,80 45 245 25 
5 Ges 1 Baol 1980 24 174 1029 | 17 196 SE 
8 214 50,76 9 818 50,75 [108 675 60,75 107 687 50,75 
6634 | 81,08 6 858 81,08 2 61 608 81,08 | 54586 31,08 
7252 8,10 5 673 8,10 38 622 8,10 || 81808 8,10 
14 991 40,66 || 12146 40,65 [140 207 | 40,65 || 128 924 | 40,65 
14 457 9,80 | 17108 9,80 80 009 8,80 30 847 9,80 
1654 6,31 | 1780 6,81 [ 18 366 6,81 | 11296 6,81 
4 459 | 10,94 8 076 10,94 | ° 80 818 10,94 | 21127 10,94 
24 615 45,25 | 26 057 45,25 0145 100 | 45,25 115 882 In 
20,7 227 e 11 211 20, 7 
ESF!!! e 
18 355 71.11 | 16 880 71,11 38234 71,11 | 32070 | 71,11 
25 180 | 108,50 | 24284 108, 50 52185 | 108,50 || 49 787 | 108,50 
9191 88,80 9 948 88,80 19 592 | 88,80 | 20 848 | 88,80 
Fr == — Ss SE Ge = 
ee, Mi ae z5 — ef SEN | d — 
„„ ES SS Es p | = 
4 760 | 89,00 5.066 89,00 [ 29 680 39,00 27807 |, 89,00 
4179 2,51 | 4 600 2,51 | 28 083 2,51 21 895 Ä Ser 
2 038 11,00 | 2117 11,00 | 26 192 11,00 82539 | 11 
2 988 12,50 | 4 098 12,50 | 21740 | 12,50 | 22808 | 12,50 
2 707 6,93 | 2030 6,98 5 881 5,98 4 468 5,93 
7 964 | 10,00 | 9115 10,00 | ”) 36 116 10,00 42695 | 10,00 
10 156 8,00 6 989 8,00 | *) 95125 8,00 | 101 755 8,00 
2889 9,60 || 8729 9560 l 20 086 9,60 21 780 9,60 


) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1916. — *) Vom 1.7. 1915. — 


H Vom 1. 10. 1915. 
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Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Ellrich—Zorge az 
Langensalza—Kirchheilingen 
Rennsteig Frauenwald 
Silberhausen—Hiüpstedt . .. . 
Schleswiger Krb. 
Kiel—- Schönbergs 
Kiel—Seegeberg 
Ratzeburger KRlñupvb . 
Lütjenbrode-Burg-Ortl ........ 
Südstormarnsche Krb. 
Ütersener Eisenb. . . i 
Kirchbarkau—Preetz— Lütjenburg 
Lübeck—Segeberg...... 
Kieler Hafenbahn . 
Voldagsen—Duingen—Delligsen 
Bremen—Thedinghausen. . 
Delmenhorst Harpstedt. 


Von Marienburg n. d. Kalischächten i 
Beustertalses 


Gittelde - Grund. 
St. Andreasberg Stadt- Bahnhof. FREE 
Celle—-Soltau, Celle—Munster. .... . 
Celle—Wittingen. ; 
Wittingen—Öbisfelde .......... 
Lüneburg—Soltau .... 22 222200 
Winsen—Evendorf—Hützel ...... 
Winsen—Niedermarschacht ... . 
Lüchow—-Schmarsau. .. .... 
Neuhaus— Brahls tor 
Bremervörde—Osterholz. .... 
Farge—Wulsdorf. ....... 
Verden— Walsrode . 
Wilstedt-Tostedt . . ....... 
Ihrhove—Westrhauderfehn. 9 
Wittlager Krb. 
Bersenbrück — Ankum 
Werne —Ermelinghof 
Uöxtersche KIb..... 
Neheim-Hüsten—Sundern . 
Weidenau-Deuz.... 

V. Dortmund. Hafen bis z. Hörder Hüttenb. 
Siegener Krb. 
Bossel— Blankenstein 
Hafenb. Wanne—Herne . . 
Hanauer K lbb. 
Wüchtersbach—Birstein 
Kl. Schmalkalden  Drotterode . . . 
Grifte—-Gudensberg `... 
Kirchhain—-Landesgrenze (Ohmtalbahn) 
Bad Orber Klb. ... 2.22 2 2 2000. 
Cassel Naumburg 
Höchst- Königstein 
Freigerichter R lb e 
Marburg Büd—Dreihausen ... 
Bettenhausen— Wellerode (Söhrebahn) . 
Hersfeld — Heimboldshausen 
Städt. Waldb. Frankfurt (Main). . B 
Gummersbacher Klb. .. . ; S 
Heddernheim—Oberursel—Hohe Mark 
Heddernheim—Homburg v. d. Höhe 
Rasselstein—Augustental 
Rasselstein—Neuwied ... ER 
Hafen- u. Werftbahn Coblenz . es 
Betzdorf _ _Nguroth 

Scheuerfeld ae a 
Mülheim (Rhein)—Leverkusen. .... . 
Düsseldorf—-Crefeld .... . 


ae o òo a ò è 9 


Monat Mai 1916 al 


117 500 


| 
| 


5,43 


89 265 


eicher Monat des 


Vorjahrs 


2) Betriebs 
länge 
im Monats- 
durch- 
schnitt 


km 


83,70 


28,22 

4,09 
27565 
26,20 


5,48 


Vom 1. April 1016 bis 
Ende des Berichts- 


1) Betriebs- Be 


ein- 
nahme 


118 615 
100 089 
3) 29 900 

18 197 


61 722 
3) 51416 
186 564 
9157 822 
H 14 845 
9 24 964 


531 551 


er 
Berichts- 
zeit 


5,48 


EE 


il 


In der gleichen Zeit 


e |1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


46 661 
6 429 
8 618 


22 618 
4701 
21 418 
6 099 
16 041 


20 374 
21711 
149 601 
12 547 
42 551 
28 586 
32 719 
62 413 
25 825 
50 750 
80 262 
5 178 

2 129 
22 960 
111 953 
98 848 
80 044 
11 926 


68 560 
117 422 
143 908 

11 776 

22 286 


8337 848 


des Vorjahrs 


2) Durch- 
eek 
etriebs 
"län e 
in der 
Berichts- 
zeit 


km 


6,43 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — :) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1. 7. 1915. — 


Vom 1. 10. 1915. 


— ) Seit der Betriebseröffnung am 1. 5. 1010. 
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Bezeichnung 
des 


Ba hnnetzes 


Monat Mai 1916 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


— 


2) Betriebs- 


länge 


im Monats- 
durch- 
schnitt 


1) Betriebs- 


ein- 


nahme 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


2) Betriebs- 


länge 


im Monats- 
durch- 


schnitt 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


monats 
d 
schni 
1) Betriebs- Be t ieh 
ein- n 
nalıme pin der 
zeit 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen.. 


|In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


1) Betriebs- 


ein- 


2) Durch- 
schnittl. 
Betriebs — 


länge 
in der 


nahme | Berichts- 


zeit 


Oberkassel—Neuß . ra nen 
Kaldenkirchen Brüggen ap alai 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . 
Klb. d. Kr. Mörs..... 2222200. 
Langenfeld—Monheim-Hitdorf.. . 
Wesel—-Rees-Emmerich. gd 
Opladen—Lützenkirchen. . 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 
Beuel—-Großenbusch en 
Cöln— Rath — Königsforst. 
Cöln— Brück — Bensberg 
Cöln— Berg. Gladbach 
Cöln-Porz ... 
Beuel—Siegburg . . . 2 2 222 220. 
RBeuel—-Königswinter. .... poani 
Ensdorf—Saarlouis— Wallerfangen 8 
Saarlouis Felsberg 


„222 ee „„ ù ùo o 


S % G ù èo ò a „% ọ e „ ò o 


Moseltalbahn Trier- Bulla ....... 
Merzig—Büschfelͥ Ii i 
Dürener Krsb. .. 2 2» 2 222 02200. 
Jülicher Krsb. .. . i EE 
Hohenzollerische Landesbahn RESTE 


Außerpreußische Bahnen. 


V. Trossingen Staatsbhf.n. Trossingen Ort 
Binger Nebenbahnen 
Boizenburger Stadt- und Hafenbalın . . 
Grevesmühlen—Klütz 
Schönberg— Dassow 
Malchin—Dargun. .... 22222020 
Parchim Suckow—- Grenze 
Lohne—Dinklage. . e 
Butjadinger Bahn . .. n 
Zwischenahn— Edewecht 
Vechta-Cloppenburg . 
Alt Rahlstedt—Volksdorf—Wohldorf . 

Bergedorf— Geesthacht... 
Billwärder Industriebanhnn 
Hamburger Hochbahn Nebenbahn) 


e „ „„ „% „„ o ò o 


Preußische Bahnen. 


Lecker Klb. .... 
Memeler Kllı. 


. èo èo „ „% „% „% „% ò % „ „6 
92 00 o >o >o o 


Schmiegeler Krb 
Salzwedel Winterfell 
Klb. im Mansfelder Bergre vier. 

Flensburg Kappeln . 
Fiensburg—Satrup—Rundhof ...... 
Klib. auf der Insel Alsen. . 
Klb. des Kreises Apenr ade 
Klb. des Kreises Hadersleben 
Westerland—-Hörnum nn 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . 
Hoya--Syke—-Asendorf 


> > > è % ò „ ò òè „„ „ „ „ 


. e > o >o ọ > ù ò „% ọọ 


. è. % „ è „% o 


488 156 
2. 


22 938 
11 906 
18 400 
71044 


16 047 
17 058 
14 607 


40 000 


22,80 
6,46 
4,80 
102,17 
22,20 
| 59,48 
1.5.22 
107,48 
6,15 
| 15,82 
| "sis 
24,60 
19,40 
7,98 
30, 10 
6,99 
27,60 
18,00 
24,60 
4,00 
27,98 


| 84,06 


79 374 


8475 
1199 
61 882 
11 645 
89 923 
4517 
81 748 


8 914 
4 860 
2 290 
6 400 
8 990 
2987 
10 658 
2 204 
5 897 
19 526 
68 283 
8182 


i| 418 496 
Spurweite 1,000 m. 


| 
| 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


35 188 


22,26 


6,46 
4,80 
102,17 
22,20 
69,48 
15,22 
107,48 


6,15 
15,82 
8,88 
24,66 
19,40 
7,98 
80,10 
6.99 
27,60 
18,00 
24,60 
4,00 
24,95 


54,00 
182,00 
106,00 

66,04 


19,06 
50,62 
43,89 
85,80 

209,04 


89,79 
51,80 
26,70 


84,06 


171 100 


17 993 

8 431 

?) 846 600 
24 417 

3) 223 302 
3) 28 672 
3) 163 SES 


8 = 
8 780 

4 600 

11 820 

8 840 
15 568 
911252 
11 408 
5) 6 609 

3) 58 646 
164 664 
10 228 

)2 158 615 


3) 44 242 
*) 817 060 
9229 446 

27 718 
3) 81 298 
47 360 
25 812 
35 974 
148 400 


84 267 
85 125 
3) 68 210 


81 000 


564,00 
182,00 
124,00 

66,04 


19,06 
49,50 
48,89 
85,80 
209,04 


89,79 
51,80 
26,70 


142 268 


16 586 
2 424 


257 782 


22 146 


195 283 


25 126 


137 416 


7875 
7 825 
4 505 
11 280 
7470 
15 104 
10 663 
10 880 
5 897 
60 790 


114 046 


8 147 


| 1 854 838 


44 036 
28 061 


81 886 


182 947 


80 155 
84 896 
79 088 


68 609 | 


54,00 
182,00 
106,00 

66,04 


19,06 
50,62 
48,89 
85,80 

209,04 


89,79 
51,80 
26,70 


84,06 


) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1916. — *) Vom 1. 10. 1015.— 


6 Vom 1 5. 1010. 
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Gleicher Monat des Vom 1. April 1916 bie In der gleichen Zeit 


Monat Mai 1916 Ende des Berichts 


donat Mai | — ` monats des Vorjahrs 
— — —— — 
Bez eichnun 
S , , 2) Betriebs ) Betriebs- , 9 e E 
des ) Betriebs-“ age d ) Betriebs- lange J) Betriebs- Betriebs- F Betriebs. 
ein- ſim Monats? ein- iim Monats-] ein- länge ein- unge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme B nahme Berichts- 
schnitt ! schnitt zeit zeit 


Mindener Krb... 41181 | 68,40 | 29 679 58,10 75 201 68, 40 99 633 58,10 
Herforder Ki, ... 2.2 222220 .. 18 588 40,95 | 16814 | 40,95 84 848 40, 95 81311 | 40,95 
Klb. d. Landkreises Bielefeld 14 994 33,48 | 13 999 88,48 81789 33,48 28 812 | 83,48 
Plettenberger Strb. . .. » 2 2.220. — — | — — — i — — — 
Hohenlimburg— Nahmer tal. 17 197 8,18 13 084 3,18 71166 3,18 61255 3,18 
Haspe—Vörde—Breckerfeld....... 18 289 18,89 | 12 868 18,89 24 620 18,89 24 960 18,89 
Herkules. Q 19 852 9,47 20ð0 869 9,47 85 679 9,47 i 88 728 9,47 
Bieber—Gie ben 8 762 8,68 | 7298 8,68 | 0 40 870 8,88 | 82 130 8,68 
Nassauische Klb. . . 2... ... 25 682 74,40 || 20 350 74,40 ) 123 297 74,40 || 100685 | 74,40 
Selters-Hachenburg . ... 2.22... — — | — — — — — — 
Bergische Linien d. Westd. Eisenb.-Ges. ] 18 167 29,20 20480 : 29,20 Į ° 80 459 29,20 74951 | 29,20 
a) Barmen— Ronsdorf—Rem- Ä | 

Barmer f scheid—Solingen ..... 81 814 26,80 28 942 26,80 59576 26,80 52587 | 26,30 
Bergb.: | b) Elberfeld — Cronenberg — — | 

Sudberg— Remscheid. 48 186 22,08 47 019 22,08 88 004 22,08 86 344 22,08 
Rees— Empel — — — — — — — — 
Bergische Klb. velbert Hösel 13 725 13,31 13 515 18,31 | 68 875 13,81 54711 13,81 
Geldernsche Krb. — — | — — — — — — 
Euskirchener Krb. 28 850 60,71 18 891 60,71 T) 120 656 60,71 94 346 60, 71 
Engelskirchen — Marienheide. 9 590 18,50 7 882 18,50 41 567 18,50 28 998 18, 50 
Geilenkirchener Krsb.. . . ....... 20 065 88,18 15 699 88,13 95 710 88,18 | 81206 38,18 

Außerpreußische Bahnen. | | f 
Eningen Reutlingen Betzingen. | 6980 7,28 7450 7,28 85 670 7,23 35 28) 7428 
Bergbahn Wildbaae ll = == == — — — | — = 
Mannheim—Feudenheim ........ S = = Ka = ee a — Se 
Karlsruher Lokalb. `, = — | = — s N nee =; 
Müllheim—Badenweiler......... =; = | ER ee Se — bes | Do p ea 
Darmstädter Vorort. 22 258 10,29 | 22 840 10,29 44 288 10,29 42595 10,29 
Mainzer Vorort. =a 2 | a = = — | = i Gs 
Inselb. auf Wangerooge 589 11.25 1234 11.25 2 604 11,25 5715 11,25 
Fenschtalbaugnꝶ ng. 65 541 | 29,37 47 765 29,87 0262940 29,87 187 804 29,387 
i 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,486 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


Spurweiten in einem Netze. 
Preußische Bahnen. | | | 


Spurweite 0,600 m. 


Mecklenburg-PommerscheSchmalspurb. | 25 156 | 168,71 | 24 902 163,71 51 737 | 168,71 48928 | 168,71 
Anklam-Lassan .... 22222220. 3 783 31,54 | 8 266 | 81,54 7 662 81,51 | 6618 81,54 
Wreschener Krsh. .. 2... 222220. -== = = l = = | = — um 
Jarotschiner Krsbbbbbbb .. 7895 51,10 | 9818 41,40 15929 51,10 | 19102 | 41,40 
Kib. des Kreises nin — — | — | — — | = Er — 
Bromberger Krb. 22464 108,35 21682 : 106,85 46 194 1006,35 41701 | 106,35 
Wirsitzer Krs bb). 16 985 148,67 | 17418 | 148,67 89588 143,67 , 35544 | 143,67 
Klb. des Kreises Witkowo .. .... == Ser 8 oe = = = mw "ee ne 
Walllekebahn . . . 2.22 222220. — — ͤ — —— == zu u ee 
Spurweite 0,750 m. | | | 

Wehlau-Friedländer Krsb. ....... = E = = = == | == 5. SS 
Rastenburg-Sensburg-Lötzener Kit, . . SS — — = Gg =e = = 
Pillkaller Rb = = ES ö SS SC = | == = 
Westpreußische KIob00b0b0 .. 65418 242,24 52 538 24224 5) 344 139 242,24 312556 242,24 
Marienwerder Kb... = — i zen = = == | = = 
Ostprignitzer Kr.-Klb.: | | 

1. yritz—Hoppenrade—Breddin ar 10190 41,75 8 530 41,75 19 780 41,75 ı 17580 41,75 

2. Lindenberg Pritzwalak 2640 1:8, 68 2 840 18,68 5460 13, 68 | 4 820 18,68 

3. Lindenberg—Kreuzweg...... 860 10, 20 850 10,20 1 580 10,20 1850 10,20 
Westprignitzer Kr.-Klb.: | | 

1. Perleberg Hoppenrade nn ei 3 790 16,09 8 300 16,09 7010 16,09 5 950 16,09 

2. Viesecke-Glõ wen 3 200 15,18 2 490 15,18 6450 , 15,18 5 920 15, 18 
Rathenow Paulinenaure 10080 8651,60 10 554 51,60 | 20 724 51,60 21052 | 51,60 
Jüterbog Luckenwalder Kr.-K lb. 21402 80,30 19 822 80,30 |) 106 578 80,30 | 96 096 , 80,30 
Klockow—Pasewalk. .. 2.2 2222.02. — Tä Ss , == = >= = | =: . <= 
Buckower Klb. .... 2.2.2... E 4021 ` 5,00 6 208 5,00 7770 500 | 8702. 5,00 
Demminer Klb. Ot 15 970 | 62,98 | 15006 | 6298 180 140 62,98 | 191734 2,98 
Demminer Klb. West. 13 662 94,00 12 486 94,00 10151185 | 94,00 172841 94,00 
Stolp—Dargeröse—Zezenow—Schmolsin 30 784 | 94,63 29 413 94,68 60 119 94,68 58 426 94,63 
Schlawe Pollnow- Sydow —— 9701 | == 7 745 = i 19 591 — 16139 —: 
Klbn. der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard | 17 138 129,52 18783 129,52 | 88 580 129,52 84951 129,52 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 1) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 21 Vom 1. 1. 4% — Won 1. 10. 195. 
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Gleicher Monat des | Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Zeit 


Monat Mai 1916 Ende des Berichts- 


be ai wie | O! Deg monats des Vorjahrs 
Bezeichnung Sal Í 5 
nie PETE, hie- nasse, AREEN ann, Dë 
des etrie länge ) Betriebs-“ lznge ene - Betriebs- ee Bet Bun: 
ein- lim Monats ein- im Monats ein- ] ein- l önge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme nahme Berichts- 
schnitt schnitt zeit 


Sc 


| 
Rügensche d 1. Altefähr-Göhren . . . | 18976 | 59,85 | 18 512 59,85 26 968 | 59,85 23 366 | 59,35 
Klb.: S 2. Bergen- Altenkirchen 7 769 | 87,92 6770 | 87,92 15 798 | 87,92 18 628 37,92 
Greifswald Jarmen. 10 881 53,16 | 10 065 68,16 20 684 | 58,16 19825 | 58,16 
Opalenitza’er Klñupñb. en 24 995 70,57 | 21826 62,00 49 457 70,57 2 936 62,00 
Trachenberg—Militsch-Sulmierschütz. | 12761 67,55 | 12544 67,55 | 69472 | 67,55 59 088 ı 67,55 
Breslau—-Trebnitz—Prausnitz....... 20 572 87,16 25 782 87,16 | 948838 | 87,16 90 898 | 87,16 
Rosenberger Krsbbbb . = Ge 2 — EM ER SÉ Sg 
Gommern—Pretzien ..... 2.0... — = = = Ge Mä Er WW 
Altmärkische Kl... 222-222... sr SW — = = SS | Se 
Tangermünde- Lüderitz ........ — se == = en Zr; | E? 
Göttingen—-Rittmarshausen...... - — ! < = i — ve — | SS | Ke 
Osterode (Harz)—Kreiensen ...... 12276 32,64 | 11427 | 82,64 | 24860 82,64 22 578 32,64 
Bleckeder Krb. — = | z= | 2 SE | 25 ës — 
Hümmlinger Krb. 7 476 27,90 6000 27,90 16 418 | 27,90 12845 27, 90 
Lingen—-Berge-Quakenbrück ..... — = a | na e = | Ss 
Steinhelle- Medebach 6 404 86,81 | 6275 | 86,81 12708 | 86,81 | 11 788 | 86,31 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) 4 758 9,80 | 1655 | 9,80 e 8 180 9,80 | 8 154 9,80 
Kreuznack—Winterburg ........ 11 052 27,70 9 552 27,70 50 405 | 27,70 41550 | 27,70 
Mahlberg— Rheinufer b. Rheinbrohl! 2 921 6,00 | 1 510 6,00 | 12 881 6,00 11190 | 6,00 
Heisterbacher Talb. ........... 7 891 11,14 5 364 11,14 | 928878 | 11,14 28 185 | 11,14 
Philippsheim—Binsfeld q 4 607 8,10 3 289 8,10 | 914476 | 810 | 10458 | 8,10 
Spurweite 0,785 m. | | 
Gleiwitz—Ratibor e 22 194 47,50 28240 47,50 1/107 627 | 47,50 91124 47.50 
Spurweite 0,800 m. | | 
Ernstvddd . 5 917 6,85 | 4858 | 6,85 *) 27 820 6,85 21 128 6,85 
Spurweite 0,900 m. | | | 
Spessart — — — | — = da | = | Ka 
Spurweite 0 0,750 m und 1,000 m. | | 
Insterburger Klbn.: | 
1. Bahnverwaltung Insterburg. — — | — — z= 8 £ | = 
2. Bahnverwaltung Neukirch .... — — — | — — un — Ee z 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken — — | — = = = Ges Si 
4. Bahnverwaltung Heydekrug `. . . — — | — = = zs pen er 
Königsberger Klb....... . = — | — — — — — | = 
Casekow—Penkun-Oder ........ 12 184 42,28 | 10761 42,28 26 480 | 42,28 25676 | 42,23 
Greifswald Wolgae 12 808 57,19 | 12788 57,19 24160 | 857,19 24010 | 57,19 
Kib. des Kreises Jerichow. — — e ES Wi Ss We So 
Krotoschin—Pleschen ......... . | 14800 49,16 11 600 49,16 80150 | 49,16 29410 | 489,16 
Spurweite 0,785 m und 1,435 m. Ä 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet J 268 021 117,04 | 245 401 117,04 91247901 | 117,04 1 088 327 117,04 


Spurweite 1.000 m und 1.435 m. 


Saatziger Klb...... 2222000. 28 612 183 567 


Spurw. 1,435 m => 


Spremberger Stadtb. d Spurw. 1.000 m ER 


Schrodaer Krsb. d Spurw. 1,435 m ze 


Spurw. 1,000 m = 


| 
120,00 24755 | 120,00 162 144 | 120,00 
| 
| 
) 
| 


Salzwedel-Diesdorff. k 7 742 80,20 7051 80,20 ] ) 41709 30, 20 36 177 | 80, 20 
Halle Hettstedle tt 94 178 61,25 83 288 61,25 195 212 61,25 | 164 873 61,25 
Rendsburg Hohen westede = — — — — „„ — 

Ruhr-Lippe-Klbn. n. 45 596 96,16 ö 41 305 96,16 87 898 96,16 | 74 881 96,16 
Steinhuder Meerbahn . . . 222.2... 81 071 56,54 || 27474 ' 56,54 0299 006 | 56,54 | 274 090 | 56,54 
Eckernförde—-Owschlag. . . .:. 2... 256 26,08 7196 26,08 15 007 26,08 | 14 583 26,08 
Piesberg Rheine 18 782 50,48 l 11 786 60,48 | 52 962 | 50,48 61 568 | 50,48 

Ohne Spurweite. | | 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel 98 231 13,30 


Spurweite 0.750 m und 1.435 m. 
Außerpreußische Bahnen. 


18,30 108 477 18,80 493 047 | 13,80 | 504 355 
Spurweite 0,750 m. | 


Zörbig-Cöthen `... 19 787 48,30 11 936 48,30 | 56088 | 43,80 | 56692 48,80 

Cloppenburger Kb. WEE 7 386 29,20 | 4543 29,20 57 866 | 29,20 4548 | 29,20 
Spurweite 0,900 m. | 

Doberan Arendsee 4750 | 15,40 7800 15,40 8000 15, 40 | 10 270 15,40 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ?) Vom 1. 1. 1916. — $) Vom 1. 7. 1015. — 
5) Vom 1. 5. 1016. 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 6. Juli 1916. 
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Neuerungen auf dem Gebiete des schmalspurigen Eisenbahnwesens. 
Sechste Folge.) 


Von 


Oberingenieur F. Zezula. 


‘Mit 9 Abbildungen.) 


Die gegenwärtige Fortsetzung der im 
Jahre 1911 begonnenen Reihe von Auf- 
sätzen steht im Zeichen des Weltkrieges. 
Vier Fabriken haben die bereits in Aussicht 
gestellten Unterlagen dem Verfasser nicht 
zugeschickt, weil fast alle Herren ihrer tech- 
nischen Abteilungen für Kriegszwecke ab- 


gezogen wurden; trotzdem ist der vor- 
liegende Aufsatz ebenso umfangreich ge- 
worden wie seine Vorgänger. 

Auch die sechste Folge kann über 


hochbedeutsame Ereignisse und Neuerun- 
gen berichten, die die Gleichwertigkeit der 
einzelnen Spurweiten beweisen. Vor allem 
sei auf eine Bemerkung im Geschäftsbe- 
richte der ` Rhätischen Bahn (Spurweite 
1 m) für das Jahr 1914 hingewiesen, nach 
der die Richtigkeit des von den Verfechtern 
der schmalen Spurweite seit Jahrzehnten 
eingenommenen Standpunktes, daß die 
Größe der Spurweite für den Charakter 
einer Bahn nicht in Frage kommt, von 
hoher amtlicher Stelle bestätigt wird. Die 
Verwaltung der Rhätischen Bahn schreibt 
hierüber: 


„Erhebung der Rhätischen 
Bahn zur Hauptbahn. Auf An- 
regung der Postverwaltung hatte das eid— 
genössische Eisenbahn - Departement die 
Frage erwogen, ob es nicht an der Zeit 
wäre, bei dem Bundesrate zu Händen der 
Bundesversammlung die Erhebung der 
Rhätischen Bahn zur Hauptbahn zu 
beantragen. Es ging dabei von der 
Annahme aus, daß die Rhätische Bahn 
infolge ihrer derzeitigen Ausdehnung 
Leistungsfähigkeit und volkswirtschaft- 
lichen Bedeulung verschiedenen seit 
Jahren als Hauptbahnen behandelten 
Transportunternehmungen nicht nachstehe 
und daß der anläßlich der Ausscheidung 
der Haupt- und Nebenbahnen für die Al- 
hulabahn gemachte Vorbehalt (Behandlung 


— — — 


„S. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1915, S. 503 ff. 


als Nebenbahn, solange sie keinen An- 


schluß an das ausländische Bahnnetz hat,) 


Standpunkt, 


durch die Erstellung der Berninabahn da— 


hingefallen sei.“ 


Diesen Ausführungen gegenüber ver— 

die Rhätische Bahn den 
daß das die Hauptbahnen 
kennzeichnende Hauptmerkmal, die Ver- 
mittlung des großen Durchgangsverkehrs 
für Personen und Güter, bei der Rhätischen 
Bahn nicht zutrifft, und der Entzug der Er— 
leichterungen, die das Nebenbahngesetz der 
Rhätischen Bahn im Bau und Betrieb 
bringt, einer Geldeinbuße von über einer 


trat 


Million Franken jährlich gleichkommen 
würde. Daraufhin hat das Eisenbahn- 


departement beschlossen, diesen Gedanken 
zur Zeit nicht weiter zu verfolgen. 


Dieser gegensätzliche Standpunkt von 
Behörde und Bahnverwaltung ist begreil- 
lich, wenn berücksichtigt wird, dal eines- 
teils in der Reisezeit auf der Strecke Be- 
vers—Samaden 62 Züge, auf der Strecke 
Samaden— Pontresina 44 Züge, auf der 
Albulalinie 28 Züge täglich verkehrten, wo- 
gegen anderseits im Jahresdurchschnitt 
über die ganze Rhätische Bahn täglich nur 
18,08 Züge zu 15,87 Achsen mit 29,6 Per- 
sonen und 858 t Güter rollten. Während 
also der Verkehr der Rhätischen Bahn 
vorläufig nur in den Reisemonaten dem 
Verkehr der Hauptbahnen gleichkommt. 
beweist der ganzjährige Verkehr auf an- 
deren schmalspurigen Eisenbahnen, daß 
die schmale Spurweite, um die Worte des 
eidgenössischen Eisenbahndepartements zu 
gebrauchen, infolge ihrer Leistungsfähig— 
keit und volkswirtschaftlichen Bedeutung 
vielen Hauptbahnen nicht nachsteht. In 
dieser Hinsicht wären die Vorbedingungen 
zur Erhebung solcher schmalspurigen Li- 
nien zu Hauptbahnen bereits vorhanden. 
Im Jahre 1913 betrug der kilometrische 
Verkehr 

39 


auf der eingleisigen, schmalspurigen 
Eisenbahn Kristiania—Drammen (Spur- 
weite 1,067 m) WW 

315019 Wagenachskilometer, 1 006 375 
Personen und 122917 t frachtpflichtige 
Güter bei 42242 M Verkehrsein— 
nahmen, 

dagegen auf den vollspurigen Hauptbahnen 

Großherz. Meckl. Friedrich-Franz-Eisen- 
bahn (8 v. H. doppelgleisig) 

171 822Wagenachskilometer, 289 577 Per- 
sonen und 244306 t frachtpflichtige 
Güter bei 19587 M Verkehrseinnahmen, 

Oldenburg. Staatseisenbahnen (27 v. II. 
doppelgleisig) 

281 434Wagenachskilometer, 404 647 Per- 
sonen und 501 245 t frachtpflichtige Gü- 
ter bei 29 440 M Verkehrseinnahmen, 

Bayer. Staatseisenbahnen (54 v. H. dop- 
pelgleisig) 

347 636 Wagenachskilometer, 167 158 Per- 
sonen und 635 310 t frachtpflichtige Gü- 
ter bei 35 627 M Verkehrseinnalhmen. 
Im Jahresdurchschnitt sind 

ganze Strecke täglich gerollt: 
auf der schmalspurigen 
Kristiania— Drammen 

31 Züge zu 30,5 Achsen mit 88,8 Per- 

sonen und 12,7 t Güter, 


über die 


Eisenbahn 


dagegen auf den vollspurigen Hauptbahnen 

Grobherz. Meckl. Friedrich-Franz-Tisen- 
bahn 

17,64 Züge zu 26.7 Achsen mit 44,7 Ier: 
sonen und 37,9 t Güter, 

Oldenburgische Staatseisenbahnen 

22.85 Züge zu 33,7 Achsen mit 48.0 Per- 
sonen und 60,1 t Güter, 

Bayer. Statseisenbahnen 


25,84 Züge zu 36,8 Achsen mit 48,7 Per- 
sonen und 66,2 t Güter. 


Die mittlere Zuglänge ist von der Größe 
des Güterverkehrs und dem Ladegewicht 
der Wagen, aber nicht von der Spurweite 
abhängig. Auf den nachstehenden schmal- 
spurigen Eisenbahnen führten die Züge im 
Durchschnitt: 

Rörosbahnen (1,067 m Spurweite) 27. 

Achsen mit 21,6 Personen und 28.9 
Güter, 


5 
t 


Thamshavnbahn (elektrisch, 100 m Spur- 
weite) 29,55 Achsen mit 12,0 Personen 
und 53,5 t Güter, 

Sulitielmabahn (0,75 m Spurweite) 56,05 
Achsen mit 89 Personen und 538 t 
Güter. 


Neuerungen auf dem Gebiete des schmalspurigen Eisenbahnwesens. | 
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Von Neuerungen auf dem Gebiete des 
schmalspurigen Eisenbahnwesens seien her- 
vorgehoben: 


Bei der Aktiengesellschaft Brown, 
Boveri & Cie. in Baden (Schweiz) hat die 
Berninabahn eine sechsachsige, elektrische 
Güterzuglokomotive mit 1,000 m Spurweite 
bestellt, die im Winter auch Schnee und 
Materialzüge über die Rampen von 70 a. T. 
führen wird. Die Lokomotive hätte schon 
im Frühjahr 1915 zur Ablieferung gelangen 
sollen, sie konnte jedoch infolge Schwierig- 
keiten in der Rohstoffbeschaffung bis jetzt 
nicht fertiggestellt werden. Die näheren 
Angaben über diese neue Bauart müssen 
daher für die siebente Folge dieser Aufsatz- 
reihe vorbehalten bleiben. 


Auf den schmalspurigen Linien der 
norwegischen Staatsbahnen (Spurweite 
1.067 m) sind zwei neue Lokomotivarten 
in Betrieb gekommen, die für eine Höchst— 
geschwindigkeit von 60 km/St gebaut sind. 
Da bis jetzt auf den mitteleuropäischen 
sehmalspurigen Eisenbahnen nicht über 
eine Zuggeschwindigkeit von 45 Km zt hin- 
ausgegangen wurde, wird man sich von nun 
an nicht mehr ausschließlich auf über— 
seeische Bahnen berufen müssen, um die 
Zulässigkeit von erhöhten Zuggeschwindig— 
keiten auf der schmalen Spurweite zu be- 
weisen. Für eine solche Möglichkeit 
spricht schon der Umstand, daß die Fort- 
schritte im Bau der schmalspurigen Wagen 
durch Tieferlegung des Fußbodens eine im- 
mer günstigere Schwerpunktlage zur Folge 
gehabt haben. Derzeit beträgt der kleinste 


Abstand zwischen Schienen- und Fuß- 
bodenoberkante auf der Spurweite von 
1.435 in 1220 mu, 
1.067 m 967 mm. 
1.000 m 865 mmn, 
0.750 m 715 mm, 
0.600 m 590 mm. 


Selbst auf den engsten Spurweiten ist 
daher das Verhältnis zwischen Fußboden- 
höhe und Gleisweite so ziemlich dasselbe 
wie auf der Vollspur, die Fahrbetriebs- 
mittel besitzen also heute auf allen Spur— 
weiten die gleiche Standfestigkeit. Dieser 
Errungenschaft ist es zu verdanken. daß 
die Kastenbreite in erster Linie nunmehr 
von der Umgrenzung des lichten Raumes 
abhängig ist; die Größe der Spurweite 
kommt erst in zweiter Reihe in Betracht. 
wie aus der nachstehenden Gegenüber- 
stellung der derzeit größten Kastenbreiten 
ersichtlich ist: 


XXIII. Jahrgang. 


August 1910. | Neuerungen auf dem Gebiete des schmalspurigen Eisenbahnwesens. 519 


Spurweite 1,435 m, Kastenbreite 3160 min und die 382 km lange Eisenbahn Swakop- 
(schwedische Staatsbahnwagen), ‚, mund— Windhuk, beide mit 60 cm Spur- 
das ist das 2,20 fache der Spurweite, weite, in das Hochland von Deutsch-Süd- 

westafrika führen, werden auch auf dieser 

Spurweite alle jene Bequemlichkeiten an- 

gestrebt, die für lange Eisenbahnfahrten 

Spurweite 1,000 m, Kastenbreite 2750 mm, wünschenswert sind. So haben die Linke- 
das ist das 2,75 fache der Spurweite, Hofmann-Werke Aktiengesellschaft für 

Fisenbahnwagen-, Lokomotiv- und Ma- 

schinenbau in Breslau für die zweitge- 

nannte Bahn Personenwagen gebaut, von 

Spurweite 0,600 m, Kastenbreite 2050 mm, denen eine Art als Schlaf- und Speise- 
das ist das 3,41 fache der Spurweite. wagen, eine andere als Schlafwagen Ver- 

wendung findet. Der Speisewagen 

Demgemäß bietet die innere Einrich- (Abbild. 1) besteht aus einem Abteil mit 
tung der Personenwagen auf jeder, auch Langsitzen, einer Küche mit Kochherd. 
der 60 em Spurweite die gleiche Mannig- Schrank mit aufklappbarer Tischplatte 
faltigkeit. Auf den norwegischen Staats- und Spültisch, einem kleinen Gepäckraum 
bahnen sind bereits zahlreiche Wagen mit mit 3 Einlegebrettern, einem Abteil mit 

Seitengang, 123 mit Abort, zum Teil auch Tisch, gepolsterten Sitzen und aufklapp- 

mit Waschgelegenheit oder eigenen Wasch- baren Teilen dazu, die in dem 550 mm 

räumen ausgestattet; auf der Rhätischen breiten Seitengang angebracht sind und 

Bahn (Spurweite 1,000 m) besitzen 48 Wa- als Schlaflager dienen können, ferner aus 


Spurweite 1,067 m, Kastenbreite 2500 mm, 
das ist das 2,34 fache der Spurweite, 


Spurweite 0,750 m, Kastenbreite 2600 mim, 
das ist das 3,46 fache der Spurweite, 


DK 
Abb. 1. Personenwagen der Eisenbahn Swakopmund Windhuk. Spurweite 00 em. 


gen Seitengang in der ganzen Wagen- Abort und Wascheinrichtung im Vorraum 
länge, 43 Seitengang bei der I. und II. Wa- nebst zwei Wasserbehältern von zusam- 
genklasse. 165 Wagen Abort und Wasch- men 280 1 Inhalt. Beide Wasserbehälter 
gelegenheit oder auch besondere Wasch- sind im Drehgestell untergebracht und 
räume, auf den königl. sächsischen Staats- durch ein Rohr verbunden. Zum Heben 
‚eisenbahnen, Spurweite 75 em, 133 Wagen des Wassers ist je eine Flügelpumpe vor- 
Aborte, 66 Wagen Aborte und Waschein- handen; das Füllen der Behälter erfolgt 
richtung, während auf der Mecklenburg- durch Rohre, die außen an der Seitenwand 
Pommerschen Schmalspurbahn (Spur- mittels Klappen geschlossen werden. Die 
weite 60 em) 8 Wagen mit Abort und zweite Wagenart hat im Innern Langsitze, 
Wascheinrichtungg im Betrieb stehen. die im aufgeklappten Zustande vier Schlaf- 
Speisewagen mit 1,000 m Spurweite wur- lager von je 2000 mm Länge und 595 mm 
den in den Jahrgängen 1908, 1912 und | Breite bilden. Besonders bei dem Schlaf- 
1915, Speisewagen und Schlafwagen mit und Speisewagen ist die Raumausnutzung 
76 em Spurweite in den Jahrgängen 1908, sehr beachtenswert. Bei 11000 mm Un- 
1913 und 1914 dieser Zeitschrift beschrie- tergestellänge und 2000 mm Kastenbreite 
ben. Bloß auf der 60 em-Spurweite waren : faßt der Wagen trotz der Vielseitigkeit 
noch keine Speise- und Schlafwagen zu der Abteile noch 20 Sitzplätze, wobei die 
finden, wohl nur deshalb, weil diese Spur- Plätze im Speise- und Schlafraum nicht 
weite, wenn von der 181 km langen Meck- mitgezählt sind. 
lenburg - Pommerschen Schmalspurbahn 
und den 149 km langen Wirsitzer Kreis- 
bahnen abgesehen wird, bis vor wenigen Die Eingangs dieses Aufsatzes er- 
Jahren nur auf kürzeren Linien Verwen- wähnten neuen Lokomotiven der norwe- 
dung gefunden hat. Seitdem aber von gischen Staatsbahnen erhielten folgende 
Swakopmund die 671 km lange Otavibahn Abmessungen: 


Dampflokomotiven. 
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Spurweite. 

größte Länge mit "Tender 
Anzahl der gekuppelten Achsen 
Anzahl der Laufachsen 
fester Radstand 

gesamter Radstand . e 
Heizfläche der Feuerbüchse 
Heizfläche der Siederohre 
gesamte Heizfläche . 
Rostfläche . 

Dampfdruck . 

Anzahl der Zylinder 
Zylinderdurchmesser 
Kolbenhub 5 
Triebrad- Durchmesser. 

“ größter Achsdruck . 
Dienstgewicht . 
Reibungsgewicht . TE 
größte Fahrgeschwindigkeit 


E? „ 2 gekuppelte Lokomotive 


| mit dreiachsigem | mit zweiachsigem 


Schlepptender Schlepptender 
| 
, m | 1,067 1,067 
-mm ` 12 940 | 11 130 
n i i 
mm 3 350 | 3 350 
EEN 5 200 5210 
. qm ` 9,70 | 9.70 
A 36,06 36.06 
x 45,76 | 45.76 
TE 0,86 | 0,86 
Atm. f 12 12 
ae la 2 2 
. 11m ' 375 | 375 
= 460 | 460 
FR i 1150 1150 
. kg jt 6 400 | 6 300 
A 23 700 23 400 
en As 19 400 18 900 
kin / Std. 60 60 


Abb. 2. Tenderlokomotive, Spurweite 1,000 m, Reibungsgewicht 21.0 t. 


In der Lokomotiv-Fabrik Arn. Jung | 


G. m. b. H. in Jungenthal bei Kirchen 
a. d. Sieg (Rheinland) wurden Tender- 
lokomotiven mit 3 gekuppelten Achsen 
und 1,000 m Spurweite gebaut, die bei 
4100 mm Radstand noch Bogen von 80 m 
Halbmesser durchlaufen und eine größte 
Fahrgeschwindigkeit von 40 km / Std. be- 
sitzen. Die Abmessungen dieser Loko- 
motiven sind: 


größte Länge (Rahmen ohne 
Puffer). . . , .. mm 6440 
größte Länge (Maschine) ek g 7700 


größte Breite. mm 2500 


größte Höhe einschl. Rauchfang % 3600 
Anzahl der gekuppelten Achsen . . 3 
Anzahl der Laufachsen . . . . .. 1 
Gesamtradstand . . . .. mm || 4100 
feuerberührte Heiztläche der 
Feuerbüchse . . .. qm 4,74 
Heizfläche der Siederohre . DER: 35,68 
gesamte Heizfläche . . . . 5 40,43 
wasserberührte Heizfläche een N 45 
Länge des Kessels zwischen den 
Rohrwänden . .. . . mm 2300 


Höhe der Kesselmitte ber 
Schienen- Oberkante 


ET —— — —˙— — ·˙ mA ²́A. ÄUTÄ—T— ee EA TEE — TT En > 
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— EE = EE 
Rostfläche . qm 1,05 | kg 
Dampfdruck T Atm. 13 | 
Anzahl der Zylinder 2 | der Krümmungs-Widerstand eines an- | 
Zylinderdurchmesser . I mm 330 gehängten Zuggewichts von 50 t i| 400 
Kolbenhub . e | 400 der Krümnmungs -Widerstand eines 
Triebraddurchmesser . "| 900 gleichen Zuggewichts in einem Bo- 
Laufraddurchinesser -| 620 gen von 30 m Halbmesser: | 
Leergewicht ECH 20 zu 17,5 kg für die Tonne auf 
Dienstgewieh t 26 75 em Spurweite : 875 
Reibungsgewieht een ee a | zu 26,0 kg für die Tonne auf, 
mittlerer Achsdruck EE TE 7 90 em Spurweite 1300 
Achsenanordnung in bezug auf Bogen- . , , 
läufigkeit: vorn Adamachse mit zu 80,0 kg für die Tonne aut | 
55 mm seitlichem Spiel beiderseits | 1,000 m Seele i 5 | 1500 
und Rückstellfedern. j zu 500 kg für die Tonne auf | | 
Fassungsraum: i 1,435 m Spurweite . 2500 
Wasser 1 3000 | 
Kohle „n 1200 Besitzt die Lokomotive auf 60 em 


Baulokomoti ven. 


Der Widerstand, den eine Tonne 
Zuggewicht in einem Bogen von 20 m 
Halbmesser auf 60 em Spurweite zu über- 
winden hat, entspricht bei gleich großen 
Radständen dem Widerstande in einem 
Bogen von 

36 m Halbmesser auf 75 em 
45 m Halbmesser auf 90 em 
50 m Halbmesser auf 1,000 m 
67 m Halbmesser auf 1.435 m 


Spurweite, 
Spurweite, 
Spurweite, 
Spurweite. 


Spurweite eine Zugkraft von 2360 kg, so 
verringert der Krümmungs- Widerstand 
die Schlepplast um 17 v. H.; hat die 
Lokomotive auf 1,000 und 1,435 m Spur- 
weite eine Zugkraft von 6300 kg, so ver- 
mindert sich die Schlepplast auf 1,000 m 
Spurweite um 24 v. H., auf der Vollspur 
aber um 40 v. H. 


Das ist die Ursache, daß bei Bau- 
betrieben mit großer Erdbewegung fast 
ausschließlich die schmale Spurweite 
Verwendung findet und der Ausbildung 


Abb. 3. 50 PS Baulokomotive. Spurweite 0,600 m. 


Diese Unterschiede, die auf den ersten 
Blick ziemlich belanglos erscheinen, ge- 
winnen an Bedeutung, wenn der Verlust 
an Zugkraft berücksichtigt wird, den ein 
Bogen mit gleichem Halbmesser bei 
gleichen Radständen auf den verschie- 
denen Spurweiten bewirkt. Setzt z. B. ein 
Bogen von 30 m Halbmesser auf 60 cm 
Spurweite für die Tonne Belastung einen 
Widerstand von 8,0 kg entgegen, so 
beträgt: 


der schmalspurigen Baulokomotiven 
immer mehr Sorgfalt gewidmet wurde, 
so daß diese in bezug auf Bogen- 
läufigkeit und Zugkraft immer größere 
Fortschritte aufweisen. Die aus der 
Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Ge- 
sellschaft vorm. Georg Egestorff in 
Hannover-Linden hervorgegangenen zwei- 
achsigen Baulokomotiven für 60 cm 
Spurweite mit 2360 kg größter Zugkraft 
(Abb. 3) befahren noch Krümmungen von 
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18 m Halbmesser, die Baulokomotiven für 
90 em Spurweite mit 6300 kg größter 
Zugkraft Krümmungen von 45 m Halb- 
messer; 


auf einer mit 20 a. T. ansteigen- 
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Last von 56 t, die letzteren eine ange- 
hängte Last von 159 t mit 10 km Ge- 
schwindigkeit in der Stunde. 

Aus der Reihe der von genannter 


den geraden Strecke befördern die Fabrik gelieferten Baulokomotiven seien 
ersteren Lokomotiven eine angehängte hervorgehoben: 
eck, a. KI k ee | Ss | 
Pferdestärken 10—15 30 | 50 | 80 | 125 180 
j |, ` I 
| l N li | Ä | 
Spurweite. m 10,600: ne 0. 750 0,600 0.750 , 0,750 0.900 1.000 0,900 1.000 dE 1, 000 
| | N nn | 
Zylinderdurch- | li | | | 
messer. emm; - 140 | 170 | 215 | 270 | 32 330 
Kolbenhub. . , 20 (300 300 400 | 40 430 
Raddurchmesser „ | 600 600 600 800 | s% 8200 
Radstand 900 1000 1200 1600 1800 (18000 
Dampfdruck Atm. 10 | 12 d 12 12 , 12 13 
Rostfläche , qm 0,193 0,29 ' 0,40 | 0,52 0,8 1.012 
Heizfläche . k 5.3 11,7 j| 190 23,7 41.3 N 60,2 
Wasservorrat . 1 | 300 375 570 660 900 1080 1 450 1.605 EEN 2300 2530 2 500 2700 
Kohlenvorrat . kg 150 100 200 200 400 400 600) 750 750 1 000 1000 


Leergewicht „ | | 


3700 3800 5 5500 5600 7400 7 600 11000 11200 11 40 


1450014 700 17 800 18 000 


Dienstgewicht „ ‚4800 4700 6900 7100 900 10 300 14 300, 14 600 15 000 19 100, 19500, 23 400, 23 au 
größteZugkraft „ | 555 14380 j 2360 3720 i 5600 6300 
die Lokomotive be- | | | | e | 
fördert über die | | i | 
Steigung: | ` | 
von 125 à. T. t 16 49 83 133 | 25 239 
„ 25 a. T. 8 25 4 | 72 j 112 12 
mit einer Geschwin- l . | i | 
digkeit von | | | | 
km/Std. "nm 10 10 l 0 10 
größte zulässige Gie- | ! | l 
schwindigkeit | „ | | ' 
km/Std. 12 20 | 20 | 30 35 35 
kleinster Krüm- ; | | | 
mungs - Halb- | | ! | | 
messer m 10 12 18 f 45 45 
| i | b 


Personenwagen. 


Die Neuerungen im Bau der voll- und 
messern. 


schmalspurigen Personenwagen sind auf 
das Bestreben zurückzuführen. 
Fassungsraum zu erhöhen und dem Fahr- 
gast die größtmöglichste Bequemlichkeit, 


den 


| 
| 


bereitete als auf der schmalen Spurweite 
mit ihren kleineren Krümmungshalb- 
Auf den schweizerischen 


Bundesbahnen besitzen die aus dem Jahre 


1913 stammenden 19340 mm langen 


Personenwagen 15500 mm Radstand, die 
insbesondere Bewegungsfreiheit zu bieten. Wagen der schweizerischen Speisewagen- 


Abb. 4. 


Die Vergrößerung der Wagenlängen hat 
eine Vergrößerung der Radstände zur 
Folge gehabt, die bei den günstigen 
Richtungs verhältnissen der vollspurigen 
Eisenbahnen weniger Schwierigkeiten 


Personenwagen III. Klasse der norwegischen Staatsbahnen. 62 


i 


Sitzplätze. Spurweite 1407 m. 

Gesellschaft aus demselben Jahre 
20 300 mm Länge bei 16 500 mm Radstand; 
die Länge der überhängenden Teile er- 
reicht bei den Personenwagen an jedem 
nde 1920 mm, bei den Speisewagen 


XXIII. Jahrgang. 


August 1910. 

1900 mm. Auf den schmalspurigen Linien 
der norwegischen Staatseisenbahnen 
(Spurweite 1,067 m) (Abb. 4) rollen 
17940 mm lange Personenwagen, von 
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Wenn nun die technische Vervollkomm: 


t 


nung so langer Wagen auf der Vollspur 
nicht hoch genug eingeschätzt werden 


` kann, so ist dies noch mehr der Fall bei 


denen 3 Bauarten in Heft 12, Jahrgang | 
deren Ausgestaltung ein noch kürzerer‘ 


1908 dieser Zeitschrift besprochen wor- 
den sind. Im Jahre 1913/14 wurden 
weitere solche Wagen, jedoch mit teil- 
weisen Änderungen, in Betrieb gesetzt. 


die mit Seitengang und 2 Aborten aus- 
gestattet sind und bei 17940 mm Länge 


einen Radstand von 14200 mm erhielten. 
Der Überhang beträgt an jedem Wagen- 
ende 1870 mm, ein Beweis, daß das Ver- 
hältnis zwischen Radstand und Unter- 
gestellänge selbst bei noch so langen 
Wagen auf der schmalen Spurweite nicht 
ungünstiger wird. 
Die Hauptabmessungen der 

norwegischen Personenwagen SE 


neuen 


5 Pers 
u wagen 


1 mam | mt 
Klasse ; Klasse 


Spurweite . i 
Länge des Wagens a eéb 
Puffer gemessen . mm 17 940 
Anzahl der Endbühnen | 2 
Länge einer Endbühne. . min | 750 
Länge des Wagenkastens „ 15 600 
äußere Kastenbreite . „ | 2500 
Breite des Seitenganges . „ 540 540 
Breite des Mittelganges a 950 — 
Anzahl der Achsen e ei 4 
Radstand der Drehgestelle mm 1700 
Entfernung der Drehzapfen „ 12 500 
Entfernung der Endachsen 14200 
Raddurchmesser 795 
Höhe des Fußbodens über 
Schienen- Oberkante „ 967 
Anzahl der Sitzplätze i | 
II. Klasse . 17 | — 
III. Klasse. 34 62 
zusammen 51 62 
Anzahl der Aborte éi 2 
Gattung der Bremse. | Schrauben- 
| und 
| Luftdruck- 
bremse 
Eigengewicht des Wagens | 
| 16,0 15,0 


mit Bremse t | 


Zur besseren Würdigung dieser Bau- 
arten sei daran erinnert, daß die voll- 
spurigen Personenwagen auf Dreh- 
gestellen mit 17 000 mm Kastenlänge erst 
Mitte der 90er Jahre des vorigen Jahr- 


derartigen schmalspurigen Wagen, zw 
Zeitraum zur Verfügung stand und noch- 
größere Schwierigkeiten zu überwinden: 


waren. 

Auf der Appenzeller Straßenbahn 
(Spurweite 1,000 m, kleinster Krümmungs- 
halbmesser 30 m) standen bis zum Jahre 


1909 ausschließlich dreiachsige Wagen 


mit gekuppelten Lenkachsen im Betriebe; 
im genannten Jahre wurden 3 vierachsige 
Wagen II/III. Klasse, 1913 weitere 3 


ebensolche Wagen III. Klasse mit Gepäck- 


: 13440 mm und 


die eine Länge von 
einen Radstand von 
9800 mm erhielten; das Untergestell samt 
Stoßvorrichtung ragt demnach auf jeder 


raum beschafft, 


Seite nur 1822 mm über die Endachsen 


— — — . ꝑ—ä6 Á —— 2 wu 


| 


hunderts in Verkehr gesetzt worden sind. 
i 


hinaus. 


Auch auf den städtischen Straßen- 


bahnen mit ihren außerordentlich scharfen 


Krümmungen bereitete die Notwendig- 
keit einer Vergrößerung der Radstände 
zur Erzielung eines ruhigen Ganges der 
Wagen und damit auch einer größeren 
Schonung der Gleise den beteiligten 
Kreisen schwere Sorge. Auf der Straßen- 
bahn in Genf (Spurweite 1,000 m) beträgt 
der kleinste Krümmungshalbmesser 9 m, 
der Radstand der zweiachsigen 8750 mm 
langen Triebwagen 2000 mm, der Rad- 
stand der vierachsigen 12050 mm langen 
Triebwagen 7230 mm. Die zweiachsigen 
Wagen haben also bei einem Fassungs- 
raum von 34 Personen einen Überhang 
von 3375 mm, die vierachsigen bei 50 Per- 
sonen Fassungsraum einen Überhang von 
2410 mm. 


Solche Ergebnisse beweisen, daß die 
Einlegung sehr scharfer Bogen dank der 
Anwendung von Drehgestellen den 
ruhigen Gang der Wagen in der Geraden 
nicht ungünstig beeinflußt. Die nach- 
folgende Tabelle bringt die Abmessungen 
einiger, von den Linke-Hofmann-Werken 
in Breslau gebauten Personenwagen, die 
trotz möglichst langer Radstände Bogen 


zwischen 20 und 70 m Halbmesser durch- 


laufen. Der eingangs erwähnte Personen- 
wagen mit Schlaf- und Speiseeinrichtung 
ist für eine 60 cm-spurige Strecke mit 
30 m Krümmungshalbmesser bestimmt 
und besitzt bei 11650 mm Länge einen 
Überhang von nur 625 mm. 
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Personenwagen Personenwagen | 


Personenwagen 
für für 
| Tropenklima Tropenklina Kee 
Spurweite m | 0,600 Ä 0,600 | 0,600 
Länge des Wagens einschl. Puffer mm | 11 650 | 8 650 11 300 
Äußere Länge des Wagenkastens „ 8 000 | 5 000 | 8250 
Äußere Breite des Wagenkastens „ 2.000 | 1800 | 1 750 
Außere Höhe des Wagenkastens | | | 
über dem Fußboden: | | 
mit Aufbau . . . 2 „ i 2325 2325 | = 
ohne Aufbau. . 2. 2.2 2200 | — i —- 2020 
Anzahl und Länge der Plattformen „ | 2 x 1500 | 2 Xx 1500 2 1100 
Breite des Seitenganges. —„ I. Klasse 550 | — | — 
Breite des Mittel ganges „ II. Klasse 850 | 674 620/560 
l | | 
Anzahl der Achsen . ea oe ran 4 | 4 4 
Radstand der Drehgestelle. . . . mm | 900 | 900 900 
Entfernung der Drehzapfen a. 9 500 | 6 500 8450 
Entfernung der Endachs en „ 10 400 7 400 9 350 
Raddurchmesser . . . 2 2 2.200 l 450 | 450 400 
Höhe des Fußbodens über Schienen- | Ä 
Oberkante pe, Plattform 530 | 535 
Kasten 345 
Anzahl der Sitzplätze: SÉ l | | 
1: Klasse. a 2.0 2% 4 a 8 | — Ä 12 
Ein. na Bea ar dee ee a E a 8 ! — | 22 
auf den Plattformen | | 
Ill: ge me, Bai vn Lë a 12 | 2) SC 
! auf den Plattformen | 
FP — | 10 | = 
zusammen... | Ki 30 | 34 
SS? | | 
Außerdem sind vorhanden: | | ST 
Stehplätze . ; l 10 | 10 12 
Der Wagen besitzt: d | 
Aborf re e E S | 1 Ä = = 
Waschraum 2 2 2 2 2 nn f 1 ö — = 
Gattung der Bremse . 2. 2.2.2.2... Spindelbremse | Spindelbrense pindelbreinse 
| auf jeder | | 
Plattform 
Beheizung, Beleuchtung. \ Kerzen- Wandlaternen Prebkohlen- 
beleuchtung für heizung, Wand- 
| | Sicherheitsöl laternen für 
g Sicherheitsöl 
| | 
d 
Eigengewicht des Wagens: | 
mit Bremse . kg | 7125 | 400 | 5 200 
ohne Bremse. ee — | — l — 
Der Wagen durchläuft noch Bogen i | 
von Halb messer mM | 30 | 30 40 
Tote Last für den Sitzplatz . . . kg 254 | 135 | 153 
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Personenwagen 


III. Klasse 


Durchgangs- 


wagen 


II./ III. Klasse 


l 


1 
| 


Personenwagen 
II. / III. Klasse 
mit Post- und 


Personenwagen 


II./ III. Klasse 


igen Eisenbahnwesens. 


Personenwagen 


III./ IV. Klasse 


Gepäckrauin 
| | 
0,600 0,750 0,750 | 0,750 | 0,750 
10 500 12 400 | 12170 | 11 250 | 11.230 
8 250 9470 10 400 8250 | 8 580 
1650 2.200 2150 | | 1310 Ä 1 900 
— | 2320 | 2 310 Ä — | 2285 
1870 — | — 1965 — 
2 * 700 2 * 1000 | 1>< 750 | 2 x< 1100 | 2 >< 1000 
| e IT. 600 III. 750 
600 500/490 i 500/400 
i j III. 700 IV. 980 
4 | 4 4 4 | 4 
1000 1300 1 300 1100 1300 
7 850 | 8770 8 950 7 000 8 080 
8 850 10 070 10 250 8 100 9 380 
| 1 
450 600 600 | 500 | 600 
| | 
535 | 770 | 700 740 | 765 
| | | 
— X P _ | = 
= 2 4 12 | — 
| | 
36 | 24 14 | 22 16 
! 
= = | zu | = 18 
36 | 36 | 18 | 34 34 
| | | 
| ! 
— Ä 12 — | 12 16 
| | 
— | — — | — l 
N 2 * SS e D ' D | * D 
Spindelbremse Kombinierte Heberleinbreinse Spindelbremse ` Spindelbremse 
Spindel- und mit Haspel im 
Gewichtsbremse Gepäckraum | 
Prebkohlen- Dampfheizung, Preßkohlen- ı Prebkohlen- Preßkohlen- 
heizung, Wand- Deckenlaternen heizung in den heizung, Wand- heizung, Decken- 
laternen für für Personenabteilen, laternen für laternen für 
Sicherheitsöl Sicherheitsöl Öfenheizung im Sicherheitsöl Sicherheitsöl 
Postabteil. i | 
Deckenlaternen | 
für Sicherheitsöl | 
| f 
5 260 10 300 8 700 5900 ' 7000 
40 50 50 50 50 


146 234 Se 173 206 
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| Geschlossener Offener 
Personenwagen | 
| Straßenbahn- Straßenbahn- 
' H/H. Klasse 
| wagen wagen 
| 
Spurweite 2 2. ee m 0.750 | 0.785 0. 
Länge des Wagens einschl. Puffer min 10 560 | 11620 11 340 
Äußere Länge des Wagenkastens „ 8150 8220 10 500 
Außere Breite des Wagenkastens „ 1910 2000 1900 
Außere Höhe des Wagenkastens 
über dem Fußboden: 
mit Aufbau . . 2.2.2 20000 = | 2175 — 
ohne Aufbau. . 2 2 u 2170 SS | 2050 
Anzahl und Länge der Plattformen „ 2 * 800 | 2>< 1150 | 2 x< 25 
Breite des Seitenganges. e „ — | — — 
Breite des Mittelganges7 500 | 540 ` SC 
Anzahl der Achsen. 4 4 4 
Radstand der Drehgestelle mm 1100 1400 1 300 
Entfernung der Drehzapfen . . . p | 7 850 5 500 6 300 
Entfernung der Endach sen „ 8 950 6900 7 600 
Raddurchmesser . . . 2. 2.2.2. | KO 700 700 
Höhe des Fußbodens über Schienen- | | | 
Oberkante 71⁵ | 875 750 
Anzahl der Sitzplätze: | , Ä 
I. Klasse. DEED Sg Ä ei | = 
RF 11 | = | == 
| 
H. % ele g a ng e da, A A) 32 An 
IV. n D . a 0 e » D D D 0 v — | — beem 
zusammen | 31 | 32 | 45 
Außerdem sind vorhanden: N Ä | 
Stehplätze. a. o. 2 2 200.) 6 | 16 10 
Der Wagen besitzt: : | 
Aborte Së — | — | — 
| Ä 
Waschraum l — | — | — 
Gattung der Bremse ; Spindelbremse Spindelbremse | Spindelbremse 
| | 
| Ä 
| ! | 
H 
| | 
Beheizung, Beleuchtung. Ofenheizung. Beleuchtung Wandlaternen 
| Kerzen- i elektrisch für 
d 
| beleuchtung Sicherheitsöl 
0 | 
Ä | | 
| | 
| | 
Eigengewicht des Wagens: i | 
mit Bremse.. kg | 5 40) | 7 600 5 700 
ohne Bremse. . 2. 2 2 2 2000 i — | — — 
Der Wagen durchläuft noch Bogen | ! 
von Halbmesser . . 2.2.2... m | 50 | 20 A) 
Tote Last für den Sitzplatz . . . kg | 174 | 237 119 
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| | Personenwagen 
Personenwagen Personenwagen | III. Klasse 
, Salonwagen Anhängewagen 
I/II. Klasse II/III. Klasse | mit Post- und 
| Gepäckraum 
d | 
| | | 
1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 
13 130 12690 l 12 690 9 000 11 120 
12 030 9 650 | 10 750 6340 7 770 
2 580 2550 2550 2500 1960 
2 360 | 2450 2450 | 2410 2 280 
= | Be = | ER Gg 
geschlossener Vorbau | 
2% 990 2 1050 2x 1050 2900 2x 1150 
= | SE Ä ze | = = 
f II. 510 470 47 | n 
70 600 | 60 
II. 450 | 1 | 
4 | 4 4 Ä 4 4 
1425 | 1 300 130) | 1 200 1 400 
| | 2 
8 750 | 7 090 7000 ! 4940 5 000 
| 
10 175 8300 S 200 | 6 140 6 400 
770 660 660 770 700 
940 865 865 940 875 
— | — | — 24 SS 
12 16 — = | — 
28 32 24 — 32 
<= - - 
40 | 18 24 ' 24 32 
S z S S 1 
1 mit hei Wasch- | u iR SC = 
Johne einrichtung 8 
Kombinierte Spin- | Spindelbremse Spindelbremse Heberleinbremse Spindelbremse 
del- und Körting- | 
bremse mit Brems- | 
kurbel in jedem | | 
Vorbau, Heber- | 
leinleitung auf 
dem Dach | 
Deckenlaternen Teils Glühstoff-, Ofenheizung. Dampfheizung. Beleuchtung 
für teils Ofenheizung. | Der Ofen im Per- Deckenlaternen elektrisch 
Sicherheitsöl An Stelle der Öfen | sonenabteil wird für 
werden im Som- | im Sommer durch Sicherheitsöl 
minor Sitzbänke eine Bank ersetzt. 
eingesetzt. Deckenlaternen 
Deckenlaternen | für Sicherheitsöl 
für Sicherheitsöl . 
14 500 10 960 11900 8930 6 590 
70 70 70 | 70 20 
362 25 — 372 20 
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Die vielseitige Bestimmung des 12 Nichtraucher II. und 23 Nichtraucher 
60 em- spurigen Personenwagens für III. Klasse in einem Wagen und 
Tropenklima wurde bereits gewürdigt. | 32 Raucher III. Klasse nebst einem 
Weiter sei noch bemerkt: Der Wagen Gepäckraum von 5, 180 X 2,320 m freier 
(Abb. 5) hat Oberlichtaufbau und Sonnen- | Bodenfläche im zweiten Wagen. Wäh- 
dach, außen vor dem oberen Teil der | rend der 8 Monate des Jahres, die keinen 
Seitenfenster feste Holzjalousien, innen Touristenverkehr bringen, genügen die 
vor den Seitenfenstern herablaßbare | vorhandenen 79 Sitzplätze an Werktagen 
Jalousien, auf jeder Plattform zwei feste | für den gewöhnlichen Personenverkehr. 
Ecksitze und ‚sin hochklappbares Sitz- | Diese Zugzusammensetzung ist unseren 
brett an der Blechwand. Die Langträger | Verhältnissen angepaßt worden. Früher 
der Untergestelle sind weit voneinander | waren zum regelmäßigen Zuge vier drei- 
gelegt, damit bei einem Entgleisen des | achsige Wagen nötig, die einen unruhigen, 
Wagens sich die Langträger auf den | GE Lauf hatten und drei Zwischen- 
Fahrdamm stützen und hierdurch ein Um- | Kupplungen ergaben; die heute einge- 
kippen des Wagens verhindern. Die | reihten vierachsigen Wagen haben nur 
Puffer sind an den Drehgestellen ange- | eine Zwischenkupplung und infolge des 
bracht, so daß der Pufferausschlag von großen Radstandes bei den vielen Krüm- 
dem kurzen Drehgestell und nicht von | mungen unserer Strecke einen viel 
dem langen Wagenkasten abhängt. ruhigeren Lauf. Ein Drehgestell an 


— 
— — — — 
— — — — ng. 
— — —— —— 


Abb. 5. Personenwagen der Eisenbahn Swakopmund — Windhuk mit Speise- und Schlafabteil, Küche, 
(Gepäckraum und Abort, Spurweite 0,600 m. 


Über die Vorteile der auf der jedem Wagen hat ein Bremszahnrad. 
Appenzeller Straßenbahn ein- | Alle Reibungsachsen werden gebremst. 
geführten Drehgestellwagen schreibt die Die Zahnrad- und die Reibungsbremse 
Bahnverwaltung: „In allen unseren regel- werden vom gleichen Bremszylinder oder 
mäßigen Personenzügen verkehrt nun je von der gleichen Kurbel betätigt. Alle 
ein vierachsiger Wagen II/III. und ein Wagen haben neben der Handbremse die 
vierachsiger Wagen III. Klasse, die nur , Westinghouse - Zweikammerbremse, wäh- 
im Falle von Reparaturen voneinander | rend die Wagen alter Bauart mit der 
getrennt werden, aber gegeneinander die Luft- und Federbremse ausgerüstet sind, 
normale Kupplung haben; nach Bedarf die nur mangelhaft durchgebildet ist.“ 
werden weitere Personenwagen zur Ver- | Da die Appenzeller Straßenbahn auf 
stärkung angehängt. Die Post wird in der Straße liegt, konnten keine Aborte 
besonderen Postwagen geführt. Die jedem | und Waschräume in den Wagen ange- 
Zuge beigegebenen zwei vierachsigen | bracht werden. Ihre wichtigsten Ab- 
Wagen enthalten Plätze: 12 Raucher II., i messungen sind: 


Personenwagen 


| III. Klasse mit 
II/III. Klasse | Gepäckraum 


Spurweite. f ee a 1,000 
Anzahl der Ache 4 
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Personenwagen 
III. Klasse mit 
| II. an. Klasse Gepäckraum 
| 
Länge des Wagens einschließlich Puffer . mm ı 13 440 
Anzahl der Plattformen . SA i 2 
Länge einer Plattform . mm | 650 
äußere Kastenlänge . n 10 860 
äußere Kastenbreite . a 2 450 
äußere Kastenhöhe . dë 2 390 
Radstand der Drehgestelle . A 1 800 
Entfernung der Drehzapfen S 8 000 
Entfernung der Endachsen. a 9 800 
kaddurchmesser : f 576 
Höhe des Fußbodens über Schleiden: Oberkante: e | 870 
Breite des Mittelganges . e 500 
Anzahl der Sitzplätze: 
II. Klasse . RR 24 (davon 12 | — 
| Nichtraucher) 
III. .. | 23 Nichtraucher 32 Raucher 
d 
zusammen dE 47 | 32 
auberdem Stehplätze auf jeder Plattform . rg | 4 4 
freie Bodenfläche des Gepäckraumes mm | — 5180 2320 
Beleuchtung. * Se | elektrisch 
Beheizung S.S Dampf 
Gattung der Bremse T Westinghouse-Zweikammer 
Gewicht des Wagens mit sien . kg 14 000 13 600 
totes Gewicht für den Sitzplatz . H | 298 | = 
m | 30 


kleinster Krümmungshalbmesser 


Güterwagen. 

Mit der raschen Zunahme des Güter- 
verkehrs ist auch die Zahl der schmalspuri- 
gen Güterwagenarten bedeutend gestiegen, 
wobei das Ladegewicht wie auf den voll- 
spurigen Bahnen erhöht und Boden- 
fläche und Laderaum entsprechend ver- 
erößert wurden. Während jedoch die 
vollspurigen Güterwagen auch weiterhin 
„weiachsig ausgeführt werden konnten, 
mußten die schmalspurigen Wagen in An— 
betracht der verlängerten Radstände zu- 
meist Drehgestelle erhalten, um scharfe 
Gleisbogen auch weiterhin mit Leichtig- 
keit befahren zu können. Für die Fort- 
schritte im Wagenbau ist es bezeichnend, 
dal das günstige Verhältnis zwischen 
Eigen- und Ladegewicht der älteren zwei- 
achsigen schmalspurigen Güterwagen auch 
bei den Drehgestellwagen sich nicht ver- 
schlechtert hat. Ein zweiachsiger Brems- 
wagen mit 1,000 m Spurweite besaß bei 
10 t Ladegewicht und 5770 kg Eigenge- 
wicht 13,76 qm Bodenfläche und 27.80 ebm 
Laderaum; auf 1 qm Bodenfläche kamen 
demnach 419 kg, auf 1 chm Laderaum 
207 kg Eigengewicht bei 3150 mm Rad- 
stand, bei den aus den Breslauer Linke- 
Hofmann - Werken hervorgegangenen be- 
deckten Drehgestellwagen mit Bremse und 


15 t Ladegewicht auf 1 qm Bodenfläche 
aber 403 kg, auf 1 cbm Laderaum 197 kg 
Figengewicht bei 8200 mm Radstand. 
Auch die vollspurigen zweiachsigen 
Güterwagen sind gegenüber den schmal- 
spurigen Güterwagen auf Drehgestellen 
nicht im Vorteil, wie aus nachstehender 
Gegenüberstellung hervorgeht: 
Vollspurige bedeckte Wagen: 

Ladegewicht 10t (ohne Bremse, Rad- 
stand 3300 mm), Bodenfläche 13,90 qm, 
Laderaum 29,10 cbm, Eigengewicht 
623 t; auf 1 t Eigengewicht kommen 
1,60 t Ladegewicht; 

Ladegewicht 15 t (mit Bremse, Rad- 
stand 6000 mm), Bodenfläche 23.25 qm, 
Laderaum 48,00 cbm, Eigengewicht 
9,20 t; auf 1 t Eigengewicht kommen 
1.63 t Ladegewicht. 

Vollspurige offene Wagen: 

Ladegewicht 10 t (ohne Breinse, Rad- 
stand 3450 mm), Bodenfläche 15,00 qm, 
Eigengewicht 5,38 t; auf 1 t Figen- 
gewicht kommen 1,85 t Ladegewicht; 

Ladegewicht 15 t (ohne Bremse. 
Radstand 5000 mm), Bodenfläche 22,40 
qm, Eigengewicht 7,9 t; auf 1 t 
Eigengewicht kommen 1.88 t Ladege- 
wicht. 
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Die Vergrößerung der Wagenab- | 
messungen kommt in den nachstehenden 
Ziffern zum Ausdruck: 


Auf 1 t Ladegewicht entfallen | | 
bei den bedeckten Güterwagen 


von 10 t Ladegewicht 1,39 qm Boden- 
fläche und 2,91 cbm Laderaum, von 
15 t Ladegewicht 1,55 qm Bodenfläche 
und 3.20 ebm Laderaum, 


bei den offenen Güterwagen 


von 10 t Ladegewicht 1,50 qm Boden- 
fläche, von 15 t Ladegewicht 1,50 qm 
Bodenfläche. 


Die von den Linke-Hofmann-Werken 
in Breslau für 1,000 m Spurweite gebauten 
Güterwagen weisen gleich vorteilhafte 
Verhältniszahlen auf, besonders, wenn die 
größeren Bodenflächen und Laderäume 
berücksichtigt werden. Bei einem Lade- 
gewicht von 15 t beträgt 

die Bodenfläche der bedeckten Wagen 
mit Bremse und 8200 mm Radstand 
24,00 qm, der Laderaum 49,00 cbm, das ` 


Eigengewicht 9,68 t; auf 1 t Eigenge- 
wicht kommen 1,55 t Ladegewicht; 

die Bodenfläche der offenen Wagen 
mit Bremse und 7800 mm Radstand 
23,88 qm, das Eigengewicht 8,00 t; auf 1t 
Eigengewicht kommen 1,87 t Ladege- 
wicht. 


Auf 1 t Ladegewicht entfallen 


bei den bedeckten Wagen der Firma 
Linke-Hofmann 1,60 qm Bodenfläche 
und 3,26 cbm Laderaum, 


bei den offenen Wagen 1,59 qm Boden- 
fläche. 


Gegenüber den vollspurigen Güter- 
wagen mit 15 t Ladegewicht bieten somit 
die schmalspurigen Wagen bei gleicher 
Tragfähigkeit für die Tonne Fracht eine 
um 0,05 und 0,09 qm größere Bodenfläche 
und einen um 0,06 cbm größeren Lade- 
raum. 

Die nachfolgende Tabelle bringt eine 
Auswahl der von den Linke - Hofmann- 
Werken bis jetzt gebauten Güterwagen. 


Bedeckter | Plattform- 
5 Plattform- | Offener | wagen 
1 be .. i 2 qe — 
sonenwagen wagen Güterwagen mit Einsteck- 
nach Bedarf rungen 


| 
Spurweite RENE: | 0,600 0,750 0,750 0,750 
Anzahl der Achsen pi 8 A 4 4 4 4 
Anzahl und Länge einer Platt- 
form .. mm | 1 >x< 1100 = 1 >< 600 — 
Radstand der Drehgestelle T ! 1000 1000 1000 1 300 
Entfernung der Drehzapfen 7100 700 | 6300 3 300 
Entfernung der Endachsen . „ | 8100 8 000 | 7300 4 600 
Länge des Wagens einschl. 
Puffer o 9940 10 120 | 9440 7100 
äußere Länge des Wagen- | 
kastens . . . : 8000 9 280 600 6 300 
äußere Breite des Wagen- | 
kastenns 2 i 2000 1 900 1800 1 650 
75 7 ? : 1150 
äußere Höhe desWagenkastens „ | 1920 = 1 mit 2000 — 
Rad durchmesser. „ 450 500 500 650 
Höhe des Fußbodens über | 
Schienen-Oberkante . . . „ 610 690 690 875 
Ladefläche. qm 12,8 17,02 13,91 10,395 
Laderaum . cbm 24,3 Ge i mit 8 Sg 
Aufsatz 7 
Ladegewichnt. kg 6000 10 000 10 000 25 000 
Gattung der Bremse. ; ‚Spindelbremse — Spindelbremse Spindelbremse 
Eigengewicht des Wagens | 
ohne 
mit Bremse. kg 6680 — Ze ee 5 360 
| Aufsatz 4700 | 
ohne Bremse. sw — 4000 — SS 
der Wagen durchläuft oai ` 
Bogen von Halbmesser . . m ; 30 25 


50 50 
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| 


Offener Güter- 
wagen mit ab- 


Offener nehmbaren 
Bedeckter Güterwagen Bordwänden 
Güterwagen und einsteck- 
| baren Holz- 
| rungen 
| | | 
Spurweite a ën m 1,000 | 1,000 | 1,000 1,000 
Anzahl der Ac en SR: e| 4 4 | 4 4 
Anzahl und Länge einer Platt- | | 
form . mm | — | = | — — 
Radstand der Drehgestelle „ a 1200 1 200 | 1200 1200 
Entfernung der Dreh zapfen | 7 000 6 090 | 6 600 ö 6 090 
Entfernung der Endachsen . , | 8 200 7 200 7 800 7 200 
Länge des Wagens einschl. | | 
Puffer. 9 | 11 100 10 060 | 10 770 | 10 060 
äubere Länge des wW agen- 1 | | 
kastens . . . e oA 10 000 | 9 200 9670 9 200 
äußere Breite des W. agen- | | | | 
kastens . . : | 2410 2600 2470 2570 
äußere Höhe des W: agen- | | | | 
kastens . n „ 2225 8 2125 ! 70 500 
Raddurchmesser. . . 2 2.2 |! 700 | 770 | 700 770 
Höhe des Fußbbodens über | | 
Schienen-Oberkante . . . „ | 900 | 930 ' 900 635 
Ladefläche. am 24,0 | 22,8 | 23,88 23,0 
Laderaum . ebın | 49.0 47,0 20,0 13,7 
Ladegewicht . A kg | 15 TO | 10 000 15 000 16 000 
Gattung der Bremse.. Kombinierte | Heberlein- | kombinierte Spindelbremse 
| Spindel- und bremse Spindel- und 
| Körting- Körtingbremse 
bremse, ein- | | 
gebauter | 
| Bremsersitz | 
Eigengewicht des Wagens i | 
mit Bremse kg | 9 630 ' 9 100 80 | 8 000 
ohne Bremse. P | — — | — 
der Wagen durchläuft noch 
Bogen von Halbmesser . m 70 | 70 70 | 70 


Die äußere Kastenbreite der 1,000 m- 
spurigen Güterwagen beträgt bereits 2570 
und 2600 mm. die Vergrößerung der Lade- 
fläche erfolgt daher nicht mehr aussehließ- 
lich durch vermehrte Kastenlänge. Der 
zum Vergleich herangezogene vollspurige 
bedeckte Güterwagen mit 23,25 qm Boden- 
fläche und 48,0 cbm Laderaum hat eine 


Ladelänge von 9,40 m und eine Lade- 
breite von 2,55 m, der in vorstehender 


Tabelle angeführte bedeckte Güterwagen 
von 228 qm Bodenfläche und 47,0 ebm 
Laderaum hat eine Ladelänge von 9,10 m 
und 250 m Breite. Unter solchen Um— 
ständen bereitet die Verladung besonders 
umfangreicher Güter um so weniger 
Schwierigkeiten, als die Höhe des Fuß- 
bodens über Schienen-Oberkante bei den 
Güterwagen mit 1,000 m SE ES um rund 
250 mm, bei den Wagen mit 75 cm Spur- 
weite um rund 500 mm niedriger ist als auf 


der Vollspur; um diese Zahlen verringert 
sich der Höhenunterschied zwischen dem 


Ladema der voll- und schmalspurigen 
Eisenbahnen, für die ein Rollbockbetrieb 


nicht vorgesehen ist. 

Der bedeckte, auch für Personenbe- 
förderung eingerichtete Güterwagen mit 
60 cm Spurweite enthält aufklappbare, 
450 mm breite Sitzbänke für 26 Personen; 
der Mittelgang ist in diesem Falle 700 mm 
breit. In jeder Seitenwand sind 2 Schiebe- 
türen mit je einem Fenster und außerdem 
3 Fenster vorhanden, die bei Einladung 
von Gütern innen durch Blechklappen ver- 
deckt werden. Der Wagen durchläuft 
Bogen von 30 m Halbmesser; auch die 
übrigen Güterwagen besitzen eine bedeu- 
tende Bogenläufigkeit. 

Unter den von der Waggonfabrik der 
Vereinigten Königs- und Laurahütte, Kö- 
nigshütte O. S., gebauten Wagen verdienen 
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die Güterwagen mit 60 cm Spurweite in 1650 mm und eine lichte Höhe von 1950 mm 
erster Linie hervorgehoben zu werden, in der Wagenmitte gebunden, während für 
weil die vorgeschriebene Umgrenzung des | die Verlängerung der Ladefläche bei den 
chien Raumes einer Anpassung an die vorhandenen Bogenhalbmessern bis zu 
l,adeverhältnisse der Vollspur außer- | 12 m nur ein geringer Spielraum verblieb. 
ordentliche Schwierigkeiten bereitete. Im | Trotzdem wurden Ladeflächen von 12,29 
Fuhrpark der Schweizerischen Bundes- | bis 1468 qm, und Laderäume von 22,87 
bahnen befinden sich heute noch 621 be- bis 27.80 cbm erzielt, somit der Fassung-- 
deckte vollpurige Güterwagen mit 10 t | raum der vollspurigen 10-t- Wagen mit 
Ladegewicht aus den Jahren 1855—1878, : ihren um 50 v. H. größeren Kastenbreiten 
die eine Ladefläche von 12,45—13,58 qm erreicht. Dabei haben die über die End- 
und einen Laderaum von 22,00—29,20.cbm | achsen hinausragenden Wagenteile auf der 
besitzen. Darunter sind 347 Wagen mit | 60 cm - Spurweite eine Länge von höch- 
einem Laderaum bis zu und: unter 27,00 | stens 1762 mm, auf der Vollspur von 
cbm; die inneren Abmessungen betragen | 1775 mm erhalten. Auch das Verhältnis 
bei einem Eigengewicht von 5,42—6,35 t | zwischen Eigen- und Ladegewicht ist auf 
Länge 4940—5535 mm, der GU em-Spurweite nicht ungünstiger ge- 
Breite 2450—2530 „ worden; es beträgt 46,5 — 53,0 gegen 542 

Höhe 1930—2120 „ bis 63,5 v. H. auf der Vollspur. 
Bei dem Bau der 60 em-spurigen Die von der Vereinigten Königs- und 


Güterwagen war die Königs- und Laura- | Laurahütte gebauten Wagen erhielten fol- 
hütte an eine lichte Kastenbreite von [gende Abmessungen: 


' Post- und | bedeckter 
| Gepäckwagen Güterwagen 


Spurweite e d EE a lt et e ee A 0.600 0,600 
Anzahl der Achsen A E e et e ee ee 4 4 
Anzahl und Länge einer Plattform er Beet SC e 1 >< 650 E 
Radstand der Drehgestelle . . . 2 2: 2 2 a‘ y 1 100 1 100 
Entfernung der Drehzapfen `, . » a. a 2 2 2 22 „ 6 200 5 100 
Entfernung der Endachsen . . . FE EEE TE a 7 300 6 200 
Länge des Wagens einschließlich Puffer e ee 10 424 8324 
äußere Länge des Wagenkas ten „ 8 950 7 500 
äußere Breite des Wagenkastens . . 2x 2 2 2 222000 1 700 1716 
äußere Höhe des Wagenkastens `, nn. 1 965 1 965 
Raddurchmesser . . re re 500 500 
Höhe des Fußbodens über Schienen: Oberkante . a er 660 660 
Ladefläche. e n 14,68 12.29 
Laderaum s-s s- goas ie ñ᷑ĩ⅛˙585—64Uĩ fim 27.80 22.87 
Ladege wicht... een cc kg 5 000 10 000 
Gattung der Bremso. . . . DEE EE e Heberlein — 
Gewicht des Wagens ohne Bremse . Se: „kg | — 4 650 


Der Wagen durchläuft noch Bogen von Halbmesser m | — 12 


Zur Beförderung von Teer und Teer- | = Teer 
ölen hat die Königs- und Laurahiütte zwei- | Bremsvorrichtung . . 0. De 
achaige Höhe der Plattform über | 

Kesselwagen Schienen- Oberkante mm 129 
; ; 8 sirengewicht des Wagens . k 4750 
gebaut mit freien Lenkachsen, 78,5 cm Hee SC GE g | 
S cite. 85 cbm Inhalt. 9000 ke Lad kleinster zulässiger Krüm- 
F Gét 2 SC? mungshalb messer m | 20 


zewicht und nachstehenden Abmessungen: 
— Besondere Einrichtungen: 
1. Luftrührvorrichtung zum gleich- 


Länge des Wagens isch, 


| 
PUROT u a e aa | 900 mäßigen Durchmischen des Kessel- 
größte Breite des Wa agens d 1860 hales 
größte Höhe des Wagens. j | 2665 a 8 
Länge des Kessels a I| 4500 2, Druckluftentleerung außer der üb- 
Durchmesser des Kessels . R ' 1550 | lichen Ablaßeinrichtung mit Ventil 


Radstand 2100 und Hähnen. 
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Selbstentlader. 


Der von den Güterwagen in einem 
Jahr zurückgelegte Weg beträgt im Mittel 
kaum den dritten Teil der von den Per- 
sonenwagen durchlaufenen Strecke Eine 
Güterwagenachse der deutschen Vollbah- 
nen hat im Jahre 1913 nur 16093 km, eine 
Personenwagenachse dagegen 50534 km 


zurückgelegt, eine Güterwagenachse der 
österreichisch - ungarischen Eisenbahnen 
16678 km, eine Personenwagenachse 


55 636 km. Auf den schmalspurigen Eisen- 
bahnen sind die Verhältnisse dieselben. 
Während beispielsweise auf den norwegi- 
schen vollspurigen Bahnen eine Per— 
sonenwagenachse im Jahre 1913 durch- 
schnittlich 46 296 km, eine Güterwagen— 
achse 9029 km durchlaufen hat, betrug auf 


den norwegischen schmalspurigen Staats- ` 


eisenbahnen die Leistung einer Personen- 
wagenachse 44 548 km, die Leistung einer 
Güterwagenachse 13 430 km. Diese Unier- 
schiede sind nicht auf die Zuggeschwin- 
digkeiten, sondern auf den Umstand zu- 
rückzuführen, daß die Güterwagen die 
längste Zeit in den Ladestellen zwecks 
Be- und Entladung zurückgehalten wer- 
den, so daß der Fuhrpark nur in sehr be- 
schränktem Maße ausgenutzt werden 
kann. Für die Wirtschaftlichkeit des Be- 
triebes sind daher selbstentladende Güter- 
wagen von größter Wichtigkeit. Beschleu- 
nigung und Erleichterung der Entladung, 
rascher Wagenumlauf, Ersparnis an 
Rollmaterial und Ladegleisen, Verkür- 
zung der Beladezeiten von Schiffen auf 
Umschlagplätzen, Vereinfachung der 
Gleisbeschotterung und Einschränkung 
des Verkehrs von Materialzügen, somit 
auch Verbilligung der Gleisunterhaltung; 
das sind neben einer außerordentlichen 
Ermäßigung der Entladekosten die Vor- 
teile der Selbstentlader, die auf der schma- 
len Spurweite mit demselben Erfolge Ver- 
wendung finden können wie auf Voll- 
bahnen. : 


1. Selbstentlader der Linke- 
Hofmann-Werke in Breslau. 


Der als Selbstentlader gebaute zwei- 
achsige offene Güterwagen mit Boden- 
klappen ist zunächst für die Beförderung 
von Rüben bestimmt und gestattet die Ent- 
ladung nach einer beliebigen Gleisseite. 

Wagenkasten und Untergestell be- 
stehen ganz aus Eisen. Der Boden ist in 
der Mitte in der Längsrichtung geteilt und 
hier mit Scharnieren versehen; die äußere 
Lanzseite einer jeden Bodenhälfte ist 


I 


höher gelagert als die innere und mit 
Daumenwelle geschlossen. 


Zum Ausschütten des Inhalts wird die 
jeweilige Bodenklappe, die sich auf der 
Schüttseite befindet, durch ein Schnecken- 
getriebe in Verbindung mit Kettentrom- 
meln und Hängeketten heruntergelassen 
und bildet dann mit der anderen Klappe 
eine schiefe Ebene, so daß sich der ganze 
Inhalt nach der gewünschten Seite ent- 
leert; darauf wird die Klappe durch die- 
selbe Vorrichtung gehoben und mit 
Daumenwelle geschlossen. Wenn die 
Schrägstellung der Klappen genügend 
groß ist und ein Nachhelfen beim Ent- 
leeren nicht nötig ist, so beträgt die Zeit 
für die Entladung und das Hochwinden 
der Klappe etwa 4 Minuten. 


Die Abmessungen des selbstentladen- 
den Wagens sind: 


Spurweite m 0,750 
Radstand 3 mm 2500 
Länge des Wagens einschl. 

Puffer Eu E 5800 
äußere Länge ‚les Wagen- 

kastens . d ër Aë Ze 5000 
äußere Breite deg Wagen- 

kastens . 2. 2 2 2 2 e 1600 
äußere Höhe des Wagen- 

kästen® a 4. 2.0 3 ir E 1120 
innere Höhe des Wagen- 

Kastens 1520 
Raddurchmesser . . š 500 


Höhe des Fußbodens über 


Schienen-Oberkante . . „ 788—1088 
Ladefläche . qm 7.9 
Laderaum ebm 10,0 
Ladegewicht . kg 5000 
Bell Ne 3 Spindel- 

, bremse 
Eigengewicht des Wee 

mit Bremse. . ke 3600 
der Wagen durchläuft “och 

Bogen von Halbmesser . m 50 


2. Selbstentlader Bauart Ziehl. 


Für die Oberschlesische Schmalspur- 
bahn, 785 cm Spurweite, hat die Königs- 
und Laurahütte zweiachsige selbstent- 
ladende Wagen mit freien Lenkachsen, 
6 5 cbm Fassungsraum und 8000 kg Lade- 
gewicht geliefert; die Wagen befahren 
Bogen von 20 m Halbmesser und dienen 
auch zur Beförderung von Stückgütern, 
deren Ein- und Ausladen sowohl über die 
Bordwände als duch durch die in jeder 
Seitenwand befindlichen zwei Klappen— 
öffnungen von 1000 X 550 mm Querschnitt 


| 
erfolgen kann. 
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Der Wagenkasten ist aus Eisen, der 
Bodem zweiteilig, drehbar gelagert und 
mit Gelenken verbunden, so daß sich beide 
Bodenteile aus der wagerechten in eine 
sattelförmige Lage einstellen lassen; die 
bei der letzteren Lage entstehende Lücke 
wird durch einen, an dem breiteren Boden- 
teil gelenkig angebrachten Blechstreifen 
verschlossen. Die Seitenwände sind oben 
drehbar aufgehängt und unten mit je einer 
Daumenwelle versehen. die die Verbin- 
dung zwischen Seitenwand und Boden- 
klappe vermittelt. Wird eine an der 
Rückwand des Wagens gelagerte Welle 
um 90 gedreht, so öffnet die Daumen- 
welle eine Seitenwand, bei einer weiteren 
Drehung bis 180° auch die andere Wand; 
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den geschlossen und gesichert, so daß der 


Wagen für die nächste Ladung vorbe- 


zugleich stellt sich der Boden infolge des 


Übergewichts der am größeren Hebel- 
arme wirkenden Ladung in die sattelför- 
mige Lage. 

Nach der selbsttätigen Entladung 
wird. der Boden unter Mitwirkung einer 
gespannten Feder in die wagrechte Lage 
zurückgebracht, die Daumenwellen wer- 


reitet ist. ` 
Die Abmessungen dieses Selbstentla- 
ders sind: 


Spurweite m 0,785 
Anzahl der Achsen 2 
Anzahl und Länge einer Platt- ` 

form . mm 1><570 
Radstand gg „ 2000 
Länge des Wagens einschl. 

Puffer. S a a a a 5320 
lichte Länge des Wagenkastens „ 4000 
lichte Breite des Wagenkastens „ 1550 
Höhe des Wagenkastens . 8 1030 
Raddureh messer . „ 650 
Höhe des Fußbodens über 

Schienen-Oberkante . . . a 900 
Ladetläche . qm 6,2 
Laderaum . cbm 6,5 
Ladegewicht . . kg 8000 

Art der Brenise . f Spindel- 
ý bremse 
Eigengewicht des Wagens kg 4000 
kleinster zulässiger Krüm- 
mungshalbmesser m 20 


~ A 


Abb. 6. Talbotwagen, Spurweite 78,5 em. Ladegewicht 5000 kg. Entladung nach beliebiger Seite. 
nach beiden Seiten oder zwischen die Schienen. 


Abb. 7. Entladung nach beliebiger Seite, 
nach beiden Seiten oder zwischen die Schienen. 


3. Talbot-Selbstentlader. 
Die von den Waggonfabriken Gust. 


Talbot & Cie. in Aachen und Eschweiler- 


Aue gebauten Selbstentlader sind aus 
Eisen hergestellte Wagen, deren Kasten 


.— im Gegensatze zu den Kippwagen — 
mit dem Untergestell fest und unbeweg- 


lich verbunden sind. Die Entladung er- 
folgt je nach Bauart der Wagen 
a) wahlweise nach einer beliebigen 
Seite oder gleichzeitig nach beiden 
Gleisseiten oder auch zwischen 
die Schienen (Abb. 6 u. 7), 
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b) nur stets gleichzeitig nach beiden 
Seiten (Abb. 8 u. 9), 
c) nur zwischen die Schienen. 
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Auf Verlangen werden die Wagen auch 
80 gebaut, 
Druckluft entweder für jeden Wagen ein- 


daß die Entladung mittels 


bieten E ar rn a 
Waggonfabrik 

Gust. Talbot a Ce 

Rheinlande 


Abb. 8. Talbotwagen, Spurweite 1.000 m. Ladegewicht 10000 kg. Entladung gleichzeitig nach beiden Seiten 
der Schienen, zur Hälfte durch die oberen, zur Hälfte durch die unteren Klappen. 


Abb. d. Entladung gleichzeitig nach beiden Seiten 
der Schiene, zur Hälfte durch die oberen, zur Hälfte 
durch die unteren Klappen. 


Die weiteste Verbreitung haben der 
Mannigfaltigkeit der Entlademöglichkeiten 
wegen bisher die unter a aufgeführten 
Wagen gefunden. Die Seitenwände sind 
bei dieser Bauart schräg gestellt, so daß 
die darin angebrachten Entladeklappen 
sich unter 
selbsttätig öffnen, sobald der Verschluß 
von der benachbarten Wagenstirnseite 
aus gelöst wird. Zum, Schließen werden 
die Klappen einfach zugedrückt; sie fan- 
gen sich von selbst. Ein unbeabsichtigtes 
Offenschlagen ist infolge selbsttätiger 
Sicherung der Verschlüsse unmöglich. 
Die Bedienung ist ganz gefahr- und mühe- 
los und kann selbst bei den schwersten, 
60 t fassenden Wagen durch einen einzi- 
gen, auch ungeübten Arbeiter erfolgen. 


dem Druck des Ladegutes ` 


zeln oder auch für den ganzen Zug auf 
einmal vonstatten gehen kann. 


Die Talbot-Wagen DRP. werden für 
eine Tragkraft von 1—60 t und beliebige 
Spurweite für Schüttgüter aller Art ge- 
baut, wie Erze, Kali, Salpeter, Stein- und 
Braunkohle, Koks, Asche, Schlacke, Kalk, 
Gichtstaub, Schotter, Sand, Kies, ferner 
für Getreide, Rüben, Kartoffeln usw. 
Neben der Verringerung der Entlade- 
kosten, die von der Firma mit nur 10 Pf. 
für jeden noch so großen Wagen ange- 
geben werden, spricht für die Einführung 
von Selbstentladern auch die Abkürzung 
der Entladezeiten und die Beschleunigung 
des Wagenumlaufes, der zur Folge hat. 
daß auf kürzeren Beförderungsstrecken 
ein Selbstentlader so viel Arbeit leistet 
wie mehrere Güterwagen gleicher 
Tragkraft, die insgesamt weit mehr kosten 
als ein Selbstentlader. 

Den größten Vorteil werden solche 
Wagen naturgemäß dort bringen, wo alle 
Ersparnisse an Zeit, Geld, Arbeitskraft 
und Raum ein und derselben Verwaltung 
zugute kommen, wie es bei großgewerb- 
lichen Werken der Fall ist, wo Beladung. 
Beförderung und Entladung in einer Hand 
liegen. 

Die nachstehende Tabelle enthält die 
Abmessungen einiger aus den Waggon- 
fabriken Gust. Talbot & Cie. hervorgegan- 


genen schmalspurigen Selbstentlader. 
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zweiachsige 
Selbstentlader 


nen 


Spurweite m 0,760 | 0,785 
Radstand der | 

Drehgestelle . mm — | — 
gesamter Radstand „ 1 000 2 850 
Raddurchmesser. „ 450 500 
Länge des Wa- 

gens einschl. 

Puffer. „ 3 330 4 560 
Kastenlänge . „ 2 180 3400 
Kastenbreite 1 560 1 600 
Höhe des Wagens 

über Schienen- l 

Oberkante „ 2 000 1770 
Fassungsraum: f 

ohne Uberladung ebm 2,2 4,0 

bei 15 v. H. Über- 

ladung , 2.6 4,5 
Ladegewicht . kg 6 000 5 000 
Gattung der Bremse. Spindel- Spindel- 
bremse bremse 
Gewicht des Wagens: | 

ohne Bremse . kg 2 390 = 

mit Bremse. „ 2 790 3 490 
die Entladung erfolgt nach einer nach einer 

beliebigen beliebigen 
Seite oder Seite, nach 
nach bei- | beiden Set, 
den Seiten |ten oder 
der . zwischen 
In die Schie- 

| 

| 


Im Anschlusse an die Selbstentlader 
müssen noch die den Waggonfabriken 
Gust. Talbot & Cie. patentierten Flach- 
boden-Schnellentlader hervorgehoben wer- 
den, deren Einrichtung sich den verschie- 


denen offenen Güterwagenarten aller 
Spurweiten ohne Schwierigkeit anpas- 
sen läßt. Der auf dem Untergestell 


ruhende Boden ist, soweit er seitlich über 
die Langträger hinausragt, in Scharnie- 
ren beweglich und aufklappbar, während 
die Seitenwände, mit Ausnahme der Tü- 
ren, als Klappen nach außen aufschlagen. 
Eine unter jeder Bodenklappe angebrachte 
Welle trägt ein Gleitblech, das in der 
Schließlage senkrecht steht; wird die 
Welle durch den am benachbarten Wagen- 
ende angebrachten Hebel gedreht, so senkt 
sich das Gleitblech und bildet mit dem zu- 
gleich abklappenden Bodenteil eine glatte, 
um etwa 40° geneigte Rutschfläche. Die 
Seitenwand wird gleichzeitig durch kräf- 


vier- vier- vier- 


achsiger achsiger |achsiger, zweiachsiger 
Sattel- Selbst- Sattel- Sattelwagen 
wagen | entlader | wagen 


0,785 0,785 0,900 
600 600 1 100 
4 700 4315 | 4 800 1 800 
450 450 | 600 700 
6 280 5 705 7 740 | 4 550 
2 590 3 636 5 900 3 692 
1 540 1564 2200 | 2 700 
| 
2 000 2 200 2 500 | 1 950 
4,5 5,0 19,0 | 6,0 
4,9 6,7 207 8,0 
8 000 8 000 10 000 
Körting| Spindel- ee S Spindelbremse 
bremse house | 
| 
3 850 — 7 750 | — 
4230 4 300 8 350 4970 
nach nach einer nach | gleichzeitig nach 
beiden | beliebigen | beiden ' beiden Seiten der 
Seiten Seite oder | Seiten | Schienen, u. zwar 
der nach bei- gleich- zur Hälfte durch 
Schienen den Seiten zeitig die oberen, zur 
gleich- der Schie- | Hälfte durch die 
zeitig nen | unteren Klappen: 


| die oberen Klap- 
| pen arbeiten un- 
| abhängig von 
den unteren 


tige, mit der Bodenklappe starr verbun- 
dene Bügel aufgedrückt; so entsteht eine 
große Öffnung. durch die ein erheblicher 
Teil der Ladung von selbst abrutscht, wor- 
auf der Rest nachgeschaufelt wird. Nach 
der Entladung wird der Boden vom 
Innern des Wagens aus durch Handgriffe 
am Ende des Bügels hochgezogen, wo- 
durch gleichzeitig die Seitenklappen in- 
folge ihres Eigengewichtes zuschlagen. 
Sodann wird durch den Verschlußhebel 
das Gleitblech hochgedreht; es legt sich 
gegen die an der Seitenklappe unten an- 
gebrachten Nasen und hält so die Seiten- 
klappe und mit dieser die auf dem unteren 
Rande der Seitenklappe ruhende Boden- 
klappe geschlossen. Endlich wird der 
Verschluß durch einen Hebel mit Bolzen 
gesichert. Wird der Wagen durch län- 
gere Zeit zur Beförderung von Schütt- 
gütern benutzt, so kann eine fast gänz- 
liche Selbstentladung dadurch erreicht 
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werden, daß man einen sogenannten 
Eselsrücken einbaut. Ein solcher kann 
leicht und mit geringen Kosten durch 
Platten hergestellt werden, die an einer 
Seite durch Scharniere verbunden sind; 
die Platten werden dachartig in den Wa- 
gen gestellt und können jederzeit wieder 
entfernt werden. Besondere Sturzbrücken 
sind nicht erforderlich, die Gleise werden 
durch das Ladegut nicht verschüttet. Die 
Verringerung der Entladekosten und der 
Entladezeit wird mit 60—80 v. H. be- 
wertet. — 


Als eine hervorragende Neuerung auf 
dem Gebiete des schmalspurigen Eisen- 
bahnwesens verdient schließlich der durch 
den Beitritt der schmalspurigen Eisenbah- 
nen zur deutschen Güterwagengemein- 
schaft ermöglichte regelmäßige Übergang 
vollspuriger Güterwagen auf die schmal- 


spurigen Linien erwähnt zu werden. Da- 
durch hat der 

Rollbockbetrieb, 
der bisher nur die Ersparnis von Um- 


ladungen im Übergangsverkehr zwischen 
Voll- und Schmalspur bezweckt hatte, eine 
neue Bedeutung erlangt, die seitdem weitere 
Verwaltungen zur Einführung des Roll- 
bockbetriebes veranlaßt hat, zumal auch 
ungünstige Richtungsverhältnisse die Be- 
förderung vollspuriger Wagen nicht hin- 
dern; ein auf zwei Rollböcke aufgesetzter 
und mit ihnen zu einem starren Ganzen 


verbundener Wagen kann Bogen bis zu 
Spurweite . m || 0,750 | 
Radstand mm 1 000 
Raddurchmesser . . . r >s a 450 
gango LANDE a SS AN | 1 775 
Eigengewicht kg | 1 400 
Trastahlekeit:. A 8 o 5 15 000 
Höhe der Stahlpfannen über 
Schienen-Oberkante . mm 220 


Bremsart D D . D D . D . H H | 
zulässiger kleinster 
mungshalbmesser 


Krüm- | 


m 30 


Bei diesen Rollböcken ist es möglich, 
den Vollbahnwagen auch bei abgenutzten 
Radreifen und bei zulässig niedrigstem 
Pufferstand von 940 mm aufzuschemeln, 
ohne daß irgendwelche bis auf 150 mm über 
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30 m Halbmesser befahren. Welchen Auf- 
schwung der Übergang vollspuriger Güter- 
wagen auf schmalspurige Eisenbahnen in- 
zwischen genommen hat, beweist der Um- 
stand, daß beispielsweise auf der Linie 
Nagold— Altensteig 41 v. H. der gesamten 
Wagenbewegung auf Verbandsgüterwagen 
kommen. 1913 haben geleistet 


auf der Linie Marbach—Heilbronn 
(Spurweite 75 cm) die Verbandsgüter- 
wagen 149694 Achskilometer, alle Gü- 
terwagen 816 027 Achskilometer, 


auf der Linie Nagold— Altensteig (Spur- 
weite 1 m) die Verbandsgüterwagen 
222 687, alle Güterwagen 543 943 Achs- 
kilometer, 


auf der Linie Eichstätt Bahnhof—Kinding 
(Spurweite 1 m) die vollspurigen Wa- 
gen 303 867, alle Güterwagen 677 971 
Achskilometer. 


Gegenüber den Vorteilen einer regel- 
mäßigen Wagenaushilfe und der Ersparnis 
an Umladekosten fällt die Beförderung des 
Rollbockgewichtes nicht in die Wagschale. 
Da zur Aufschemelung eines vollspurigen 
Güterwagens gewöhnlich ein Rollbock mit 
Bremse und ein Rollbock ohne Bremse ver- 
wendet wird, unter Umständen aber auch 
Rollböcke ohne Bremse Verwendung finden 
können, erhöht sich die tote Last um höch- 
stens 3,8 t, wie eine Übersicht der von den 


Linke-Hofmann-Werken gebauten Roll- 
böcke zeigt: 
0,785 1,000 1,000 1,000 
1 050 1 000 1 000 1050 
500 450 450 | 500 
2070 1775 2250 2710 
1 850 1 700 2140 2140 
15 000 15 000 15 000 | 15 000 
341,5 220 203 341,5 
Körting — Heberlein Westinghouse 
30 30 30 30 


Schienenoberkante herabhängenden Teile, 
insbesondere die bei Bremswagen tiefliegen- 
den Bremstraversen, an den Rollbock an- 
stoßen. 


EN 


538 Förderung d. Baues v. Kleinbahnen usw. — Gesetzgebung. — Rechtsprechung. To 


Zeitschrift 
r Kleinbahnen. 


Über die Förderung des Baues von Kleinbahnen durch die Provinzial- 
(Kommunal-) Verbände. 


Seit der letzten Veröffentlichung in 
der Zeitschrift für Kleinbahnen, 1914, 
Heft 6, S. 435, sind von zwei Provinzial- 
landtagen wieder Beschlüsse von allge- 
meinerer Bedeutung gefaßt worden: 


I. Provinz Ostpreußen. 


(Beschluß des Provinziallandtages 
vom 8. März 1916.) 


Die durch die früheren Beschlüsse der | 
Provinziallandtage, zuletzt durch den Be- 
schluß vom 5. März 1914 (vgl. Zeitschrift 
für Kleinbahnen, 1914, S. 435) zur Förde- 
rung des Baues von Kleinbahnen dem 
Provinzialausschusse bis zur Höhe von 
jährlich 430 000 M zur Verfügung gestellte 
Summe wird um weitere 60000 M erhöht, 
und dieser Betrag wird dem Provinzial- 
ausschusse mit der Festsetzung zur Ver- | 
fügung gestellt, daß in den Rechnungs- | 
jahren 1916: 430000 M. 1917: 450000 M, 
1918: 470 000 M und 1919 und in den 

| 
| 


weiteren Jahren je 490 000 M höchstens in 


II. Provinz Pommern. 


(Beschluß des Provinziallandtages 
vom 16. März 1916.) 


Der Provinzialausschuß wird ermäch- 
tigt, unter tunlichster Berücksichtigung 
der bestehenden Verhältnisse die Beteili- 
gung an den Kosten der Errichtung und 
des Ausbaues von Reparaturwerkstätten 
pommerscher Kleinbahnen bis zur Hälfte 
des erforderlichen Kapitals durch Über- 
nahme von Geschäftsanteilen oder der- 
gleichen unter der Bedingung auszu- 
sprechen, daß die andere Hälfte von den 
beteiligten Kleinbahnunternehmungen oder 
den interessierten Kommunalverbänden 
aufgebracht wird. Auf diese Hälfte 
können die für die zu erweiternde Repa- 
raturwerkstätte früher aufgewendeten 
Mittel in Anrechnung gebracht werden. 
Für den Fall, daß zur Verwaltung der 
Reparaturwerkstätten eine besondere Ge- 
sellschaft gegründet wird, ist dem 


den Provinzialhaushaltsplan eingestellt ; Provinzialverbande ein angemessener Ein- 
werden dürfen. fluß auf die Verwaltung vorzubehalten. 
Gesetzgebung. 


Preußen. 


Allerhöchster Erlaß vom 26. Juni 1916, 

betr. eine Straßenbahn in Berlin in der 

Taubenstraße zwischen Hausvogteiplatz 
und Markgrafenstraße. 


Auf Ihren Bericht vom 16. Juni 1916 
will Ich genehmigen, daß in Berlin in der 
Taubenstraße zwischen Hausvogteiplatz und 


Markgrafenstraße eine Straßenbahn ange- 
legt wird. Der eingereichte Plan folgt an- 
bei zurück. 
Großes Hauptquartier, 
den 26. Juni 1916. 
(gez.) Wilhelm R. 
gegengez. von Breitenbach. 
An den Minister der Öffentlichen Arbeiten. 


Rechtsprechung. 


Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivil- 
senats, vom 18. März 1916, 
in Sachen der „Zürich“ Allgemeine 
Unfall- und Haftpflicht- Versiche- 
rungs-Aktiengesellschaft. Filiale in 
B., Klägerin und Revisionsklägerin, 
wider die Firma L. & Co., G. m. b. H. 
in B., vertreten dureh die Betriebs- 
leitung in II., Beklagte und Revisions- 
beklagte. 
Auslegung des $ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes. 


Zum Begriff des Eisenbahnbetriebsunfalles und der 
höheren Gewalt. 


Tatbestand. 


Der Kaufmann Ernst M. in H., der bei 
der Klägerin gegen Unfall versichert war, 
ist am 16. Oktober 1913 dadurch zu Scha- 
den gekommen. daß er, auf dem Zweirad 
fahrend, auf dem Wege von D. nach H.. 
neben welchem das Geleise der von der Be- 
klagten betriebenen HH er Eisenbahn 
einherläuft, gestürzt ist und sich die rechte 
Hand verletzt hat. M. stellt den Vorgang 


‚so dar, daß er im Augenblick, als er der 


Lokomotive eines ihm begegnenden Zuges 
vorbeigefahren war, einen stechenden, wie 


ZS e Rechtsprechung. 


von einem fliegenden Funken herrührenden 
Schmerz im Auge empfunden habe, daß er 
unwillkürlich mit der Hand nach dem Auge 
fahrend die Gewalt über das in ziemlich 
schneller Fahrt befindliche Rad verloren 
habe und dadurch in den neben der Straße 
herlaufenden Graben und stürzend mit der 
rechten Hand unter die Räder des Zuges 
geraten se. An der Unfallstelle ist der 
Eisenbahnkörper von dem Wege zunächst 
durch einen schmalen, etwa 25 cm tiefen 
Graben, sodann durch eine Reihe — auf 
9—-9% m Abstand stehender — Bäume ge- 
trennt. Die Entfernung der nächsten Schiene 
von den Bäumen ist 2,80 m. M. hat den 
ihm nach seiner Ansicht zustehenden An- 
spruch auf Schadenersatz an die Klägerin 
abgetreten, den diese nun geltend macht. 
Die Klage ist durch das Landgericht und 
Oberlandesgericht abgewiesen worden. 
Letzteres hat nicht für erwiesen erachtet, 
daß der Gegenstand, der dem M. in das 
Auge geflogen ist, von Funkenflug aus der 
Lokomotive hergerührt habe; es unterstellt 
dagegen als möglich, daß die Verletzung 
der Hand durch Uberfahren, nicht lediglich 
durch Aufschlagen auf den Erdboden ver- 
ursacht sei. Es verneint die Haftung der 
Eisenbahn, weil der Unfall durch höhere 
Gewalt herbeigeführt sei. Gegen dieses 
Urteil hat die Klägerin Revision mit dem 
Antrage eingelegt: 
das angefochtene Urteil aufzuheben und 
nach ihrem in der Berufungsinstanz ge- 
stellten Antrage, d. i. auf Rückvergütung 
der dem Kaufmann M. gezahlten Ent- 
schädigung, zu erkennen, | 
wogegen die Beklagte Zurückweisung der 
Revision beantragt hat. 

Das Reichsgericht hat die Revision aus 

folgenden 
Entscheidungsgründen 
zurückgewiesen. 

In der Frage, ob M. „bei dem Betriebe“ 
der Eisenbahn verletzt sei, sind die Aus- 
führungen des Vorderrichters nicht mißzu- 
verstehen, der erklärt, daß er es angenom- 
men haben würde, wenn erwiesen wäre, 
daß Funkenflug oder Aschenflug aus der 
„lokomotive mit im Spiele stände, daß er 
es ferner annehmen würde, wenn — was 
offen gelassen wird — die Verletzung da- 
durch verursacht sein sollte, daß M. mit der 
Hand unter die Räder des Zuges ge- 
raten ist. 

Der Vorderrichter hat höhere Gewalt 
angenommen. Er gibt zu, daß der Unfall 
nicht eingetreten wäre, wenn der Eisen- 
bahnkörper an der betreffenden Stelle durch 
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Mauer oder Zaun gegen den Weg getrennt 
gewesen wäre; eine solche Maßregel sei 
aber unter den obwaltenden Verhaltnissen 
der Beklagten nicht zuzumuten; es sei auf 
das Verhältnis zwischen dem angestrebten 
Erfolge und den aufzuwendenden Mitteln 
Riicksicht zu nehmen; Maßregeln, welche 
den wirtschaftlichen Erfolg des Unterneh- 
mens überhaupt ausschließen, seien nicht zu 
forderr. Im vorliegenden Falle hätte die 
Beklagte den Bahnkörper vom Weg hin- 
länglich zweckmäßig und vorsichtig ge- 
trennt gehabt; es verhalte sich hier wesent- 
lich anders, als wenn die Schienen auf der 
Weg selbst gelegt werden, wie bei der 
Straßenbahn, und wo dann durch einen sol- 
chen Fall des Radfahrers nur die in dem 
Betriche liegende und mit ihm gegebene Ge- 
fahr ausgelöst werde, während es sich hier 
um ein ganz ungewöhnliches, mit dem Be- 
triebe keineswegs schon seiner Natur nach 
verknüpftes Ereignis handle, durch das die 
Gefahr erst geschaffen worden sei. 


Die Revision beruft sich demgegenüber 
auf die abweichende Beurteilung, welche 
in der Rechtsprechung Fälle gleicher Art 
finden, die sich im Betriebe einer Straßen- 
bahn ereignen. Die Tatsache ist richtig. 
Aber dabei wird das entscheidende Gewicht 
darauf gelest, daß dort Fälle dieser Art 
nicht selten sind, daß unter den dort ob- 
waltenden Verhältnissen mit ihnen aller- 
maßen zu rechnen ist, so daß es sich um 
eine mit dem Betrieb unzertrennlich ver- 
bundene Gefalır handelt, die der Unterneh- 
mer dadurch auf sich nimmt, daß er den 
Betrieb eröffnet. Es kommt dabei in Be- 
tracht, daß die Straßenbahn nach ihrer 
Zweckbestimmung sich für ihren Betrieb 
derselben öffentlichen Straße bedienen muß, 
auf der sich auch der allgemeine Verkehr 
bewegt, wobei dann die Vorgänge jenes 
Betriebes und dieses Verkehrs derartig in- 
einandergreifen, daß eine ständige gegen- 
seitige Rücksichtnahme stattfinden muß, so 
daß sich kaum noch sagen läßt, daß die 
Ereignisse des allgemeinen Verkehrs als 
von außerhalb des Betriebes eingreifende 
Vorkommnisse anzusehen seien. Das liegt 
bei einer Eisenbahn ganz anders, die ihren 
eigenen Bahnkörper besitzt, von dem jeder 
andere Verkehr ferngehalten wird. Wie 
weit man in der Anordnung von Sicherheits- 
maßregeln hier zu gehen hat, läßt sich 
nicht wohl grundsätzlich bestimmen, son- 
dern ist von der Lage des einzelnen Falles, 
insbesondere von den örtlichen Verhalt. 
pissen, von der Art des Bahnbetriebes und 
dem Grade seiner Gefährlichkeit, die ver- 
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schieden sein können, abhängig. Daß der 
Vorderrichter hier unter den oben angege- 
benen Verhältnissen weitere besondere Vor- 
sichtsmaßregeln nicht für erforderlich er- 
achtet hat, ist rechtlich nicht zu beanstan- 
den, wie der Unfall denn auch, der eigenen 
Darstellung des Verletzten entsprechend, 
nur in einer unglücklichen Verkettung der 
Umstände und des Verlaufs der Dinge seine 
Erklärung findet. Die Revision vermißt den 
Nachweis, daß die Schutzmaßregeln, welche 
erforderlich gewesen wären, die Wirtschaft- 
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gestellt hätten. Das ist indessen nicht un- 
erläßliche Voraussetzung. Nach den ob- 
waltenden Umständen konnte der Vorder- 
richter auch ohne das den Unfall auf höhere 
Gewalt zurückführen. Daß der Unterneh- 
mer unbedingt wirkungsvolle Vorkehrun- 
gen gegen solche Unglücksfälle trifft, etwa 
durch Errichtung von Mauern oder dichten 
Zäunen, kann ihm im Hinblick auf die zu 
dem ungewöhnlichen, kaum voraussehbaren 
Anlaß außer Verhältnis stehenden Schwie- 
rigkeiten und mannigfaltigen Unzuträglich- 


lichkeit des ganzen Unternehmens in Frage keiten nicht angesonnen werden. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen.: 


1. Neuere Pläne. 


1. Im Anschluß an die Kleinbahn Unna— 
Kamen— Werne soll eine vollspurige, elektrisch 
zu betreibende Linie für Personen- und Reise- 
gepäckverkehr von Werne nach Lünen herge- 
stellt werden. 

2. Im Anschluß an die Straßenbahnen Reck- 
linghausen—Erkenschwick—Datteln und Reck- 
linghausen—Suderwich— Datteln der Vesti- 
schen Kleinbahnen-Gesellschaft m. b. H. sollen 
schmalspurige. elektrisch zu betreibende Linien 
für den Personen- und Gepäckverkehr von 
Meckinghoven über Waltrop nach Königsheide 
und von Datteln über Waltrop nach Ickern 
hergestellt werden. 

3. Die schmalspurige, elektrische Straßen- 
bahnlinie Crefeld—Traar—Mörs soll an den 
Bahnhof Crefeld Nord der Crefelder Eisenbahn 
durch ein von der Bissingstraße abzweigen- 
des Gleis herangeführt werden. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


1. Für eine schmalspurige Industriebahn 
mit Dampfbetrieb von Nagyhalmagy nach 
Päfränyos. (Siche Vasuti és Közlekedési 
Közlöny Nr. 73, 1916.) 

2. Für eine schmalspurige Industriebahn 
mit Motorkraftbetrieb oder Pferdebetrieb der 
Zuckerfabriks-Firma Karl Stümmer A.-G. von 
Bogdány - Selpöez nach Apätszentmihäly und 
von hier nach Alsö-Korompn. ferner von Na- 
gyszombat nach Fehcreeyhäz und Rózsavölgy. 
weiterhin von Tornöcz nach Köveesesmajor und 
nach Szikimajor, ferner von Tornöcz nach 
Maeyarsök. schließlich von Keresztürapaj bis 
Trnava und nach Nagysur. (Siehe Vasuti és 
Közlekedesi Közlöny Nr. 73. 1916.) 

3. Für eine vollspurige Lokalbahn mit 
Dampfbetrieb ausgehend von Kisilva nach der 


Bukowinaer Landesgrenze. (Siehe Vasuti és 
Közlekedési Közlöny Nr. 74, 1916.) 

4. Für eine Bergbahn von der Budapester 
Franz-Josefs-Brücke auf den St. Gerhards- 
Berg. (Verordnungsblatt für Eisenbahnen 
und Schiffahrt, Nr. 80 vom 1. Juli 1916, S. 410.) 


3. Genehmigungen 
sind erteilt worden: 


1. Den Elektrizitätswerken in Thorn zur 
Verlängerung der elektrischen Straßenbahn 
vom Amtshause Mocker durch die Lindenstraße 
bis vor das Empfangsgebäude des Bahnhofs 
Thorn-Mocker. 

2. Dem Landkreise Stolp zum Umbau und 
Betrieb der Stammstrecke der Stolper Kreis- 
bahn Stolp—Dargeröse—Zezenow in Vollspur. 

3. Der Deutschen Eisenbahngesellschaft, 
Aktiengesellschaft. in Frankfurt (Main). für 
die Ausgestaltung der nebenbahnähnlichen 
Kleinbahn Eberswalde—Schöpfurth durch Ein- 
führung des elektrischen Betriebes für den 
Personenverkehr reben der Dampfkraft auf 
der Strecke Eberswalde—Schöpfurth, durch 
Herstellung vollspuriger Schienenverbindun— 
ven für den Personeuverkehr in Schöpfurth 
von der Kreuzung der Kleinbahn mit der 
Chaussee bis zur Kirche und ferner von der 
Kreuzung der Kleinbahn mit der Chaussee in 
Heegermühle durch die Orte Heegermühle und 
Wolfswinkel bis zum Kleinbahnhof Eisen- 
spalterei. 

4. Den Dortmunder Straßenbahnen, G. m. 
b. H.. in Dortmund für eine vollspurige, elek- 
trische Straßenbahn für Personen- und Reise- 
gepäckverkehr von Dortmund (Hafen) nach’ 
dem Marktplatz in Dortmund-Hukarde. 

5. Dem Landkreise Recklinghausen, der 
Stadt Recklinghausen und den Landgemeinden 
Recklinghausen. Herten und Wanne für die 
Ausgestaltung der elektrischen Straßenbahn 
Herten—Wanne in Recklinghausen durch den 
zweigleisigen Ausbau von der Wicking- bis 
zur Reitzensteinstraße und in der Springstraße 
sowie durch Herstellung einer zweigleisigen 
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der Spring- den zweigleisigen Ausbau von Km. 3,4 ＋ 83 


Verbindung zwischen den Gleisen 
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straße und des Herzogwalls, in Herten durch bis Km. 3,8 + 32 


4. Ba und Betriebsänderungen. 


| A. In Preußen: 
VV BEZ EE BE RE a 
7 A al er m Ye ZI aan 2 en 
ET“ a 
225 ES 
SE de SE) T 
E SS EE S e SCH 
= Bezeichnun a) Eigentümer 33 Be- 88 8 = 
z 8 IB Spur 82 5 S Fg Betriebs- 
. 2 D Z .. 
Š der ) Betriebsunter- weite 2.88 triebs =g S 3 nn 
8 oder 
e Kleinbahnstrecke nehmer SSS zweck ZE 7 2 Betriebs- 
5282 7% S | and 
SS 88 & änderung 
m 88.4% «3.5 


l. Straßenbahnen. 


Oberwohlde — 8. Z. f. | 
Kleinb., 1916, S. 425 — 
von Oberwohlde nach 


Eisenbahngesell- 
schaft in Lübeck 


1 Graudenzer Straßen- a u. b) Stadtgemeinde 1,000 nein Per- 1 | nein 3. Juli 1916 
bahn (Strecke vom Graudenz | sonen- | | Betrieb 
Endpunkt in der Ä verkehr | eröffnet 
Linienstraße bis zur | ' Ä d 2 
Scharnhorststraße) | V ö | | | 

| | 

2 | Essener Straßenbahn a) Stadtgemeinde Essen || 1,000 | ja | do. 1 nein 3. Juli 1916 
(Strecken Bahnhof b) Süddeutsche Eisen- | | | Betrieb 
Essen West — Alten- bahngesellschaft in | E eröffnet 
dorfer Straße und; Darmstadt | ' | 
Friedrichstraße —Mül- | 
heimer Straße) | | | 

Ill. Nebenhahnähnliche Kleinbahnen. 

3 F "ai Lübeck - Segeberger 1,435 | ja | Per- 2| ja 17. Juli 1916 

(Fortsetzung der am Eisenbahn - Aktien- | sonen- | Betrieb 

| 1. Mai 1916 eröffneten | gesellschaft in Lü- und eröffnet 
Strecke Lübeck — beck | Güter- | 
b) Lübeck - en verkehr | 


Westerrade) 


B. In anderen Staaten: 


4. Am 30. Mai 1916 die schweizerische, 
elektrische Drahtseilbahn Treib-Seelisberg. 


Die Städte- und Gemeindebahnen Ungarns 
im Jahre 1913 ). 


Am Ende des Jahres 1913 betrug die Länge 
der Städte- und Gemeindebahnen 408,110 km. 


km 


Die mit Pferdebetrieb versehenen a 


Bahnen hatten eine Länge von. . 25.765 
Die mit Dampfbetrieb versehenen 
Bahnen hatten eine Länge von. 21,341 
Die mit elektrischem Betrieb ver- 
sehenen Bahnen hatten eine Länge || 
on 327.074 
Seite 375, 180 


d 
1) Die Angaben sind dem amtlichen statistischen Jahr- 
buch: „Angaben über den Zustand und über die Betriebs- 
ergebnisse der ungarischen Bahnen im Jahre 1913° — ver- 
öffentlicht vom königl. ungarischen Handelsministerium — 
entnommen. Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen 1915, S. 321. 


| 
| 
| 


| 
KSM 


Dreem 


l km 
Übertrag 375,180 
Die mit Dampf- und elektrischem 
Betrieb versehenen Bahnen hatten 
eine Länge von d 32,930 
zusammen A | 408,110 


Die Anzahl der Städte- und Gemeinde- 
bahnen betrug 29. 

Die Benennung sowie die Bezeichnung der 
Betriebskraft und die Baulänge, die Anzahl der 
Fahrbetriebsmittel!) sowie die Betriebsleistun- 
gen sind aus folgender Zusammenstellung er- 
sichtlich: 

1) Zur Abwicklung des Verkehrs standen zur Ver- 
fügung: 


101119121013 


Fell ĩðV2Lu E 146 137 138 
Stehende Maschinen 2 2 2 
Dampflokomotiven 37 41 28 
Elektrische Lokomotiven 3 1 13 
Elektrische Motorwagen | 1145 | 1181 | 1828 
Dampfmotor wagen. | 4 35 

Personenwagen 496 617 660 
Bastwagenan 137 148 
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| Bahnlänge daher 
| in Kilometer + Zuwachs 
Benennung der Bahn Zugkraft —|| — Abgang 
H Ende Ende im Jahre 
1912 1913 ws 
| 
1. Budapester Straßenbahn Elektrizität E Eh + 40033 
2. Budapester elektrische Stadtbahn S 53,182 56,710 ＋ 3.528 
3. Franz Josefs-Untergrundbahn ı ? 3,700 3,700 
4. Budapest - Neupest - ee elek- | 
trische Straßenbahn j i : 5 20,476 | 18,217 — 2.259 
5. Budapester - Extravillan elektrische Stra- éi 
Benbahn | ; 6,841 10,081 ＋ 3,20 
6. Fiumaner elektrische Straßenbahn . . . WW 6,250 ' 6,250 
7. Kaschauer elektrische Straßenbahn. . . | = 268, 600 -+ 28, 600 
8. Miskolezer elektrische Bann e 8,530 | 8,530 
9. Hermannstädter elektrische Stadtbahn. . Ä A 5,982 5,982 
10. Großwardeiner elektrische Stadtbahn . . | = 29,391 | 30,202 + 0,801 
11. Preßburger elektrische Stadtbahn . . . ` A 11,960 Ä 11,960 
12. Fünfkirchener elektrische Straßenbahn . | S ' 5,400 + 5,400 
13. Ödenburger elektrische Bahn . . .. . i „ |; 4,575 | 4,575 | 
14. Maria Theresiopeler elektrische Bahn . . | 5 | 10,000 10,000 
15. Szegediner Straßenbann. a ?) 17,683 a 17,683 
16. Steinamangerer elektrische Stadtbahn. . S 3,026 3,026 
17. Temesvärer elektrische Stadtbahn . . . A 10,877 10,877 
18. Neusatzer elektrische Straßenbahn . . . g 7.30 7,330 
19. Agramer elektrische Straßenbahn. | Pferdekräfte 16,500 16,500 
20. Arader Straßenbahn . . . . 2 2 2... Dampfkraft 9,100 | 9,100 
21. Ofener Dampfseilbahn . . . . 2... 7 0,100 i O, 100 
22. Kronstadt-Häromszeker Lokalbahn Gg 3 . | 
ßenbahn) . . s . 2.2... ; pr 5 17,390 17,390 
23. Debrecziner Lokalbahnnen | Dampf und 24,661 24,681 
Elektrizität 1 
24. Essegger Straßenbahn | Pferdekräfte 8,300 | 8,300 
25. Großgoricaner Straßenbahn . . .... | e | 4,825 4,825 
26. Pusztaszentmihälyer Straßenbahn . S " 2,800 | 2,800 Ä 
27. Schwabenberger Zahnradbahn `, . . .. | Dampfkraft 3,875 | 3,875 
28. St. Margarethen-Insel-Pferdebahn . . . . | Pferdekräfte 1,500 | 1,740 + 0,240 
29. Agramer Dampfseilrampe | Dampfkraft | 0,066 , 0,066 
zusammen . 364,517 | 408,110 + 43,593 
i a Nicht im Betrieb. — ) 6,187 km elektrisch. 3.247 km Dampf, 8,249 km Dampf und elektrisch, zusammen 
asenne. : 


Sämtliche Städte- und Gemeindebahnen 
gehören Aktiengesellschaften mit Ausnahme 


der St. Margarethen-Insel-Pferdebahn, die der 
Hauptstadt Budapest gehört. 
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— — — ——— ͤ —ũ—ͤ— —‚—ii — mm mn 


Zugkraft mit | 
Betriebsmittel Leistung im Jahre 1913 


Ende 1913 | | 
Gespann Loko- | elektri- || Personen- ag See beförderte Zahl 
en | motiven | ee wagen wagen förderten | e Kee éi 
Pferden | Wagen | > | Personen in Tonnen | Fahrten 
Ä | | | | 
| 5 6570 | 311 102 130 864 566 6 148 496 
1 370 | 130 67 974 267 3263 269 
; 20 , ; 5 381 540 297 618 
6 54 28 14 10144560 222 952 418 904 
i 10 1 690 197 212 275 
j 8 5 3 899 901 
| — | 
1 18 | 3071 187 318 112 810 
12 15 ; 1 150 427 | 132 762 
5 22 | 4 7 4010 366 407 151 237 138 
. | 25 | 8 2 4319 472 273 530 
a 10 3 394 587 22 439 
f 8 2 495 638 ; | 82 480 
f 23 2 796 779 i | 
2 37 | 16 3 | 4892770 | 47523 385 630 
7 2 , 490 365 ? 69 121 
s 37 | 8361842 f 351 406 
o| 5 Zo 1599 752 214 255 
=. 33 12 , | 5 798 624 352 281 
64 i ; 21 17 | 403 672 | 89 865 30 955 
91 ; 3 g | 598 128 70 000 
| 6 4 | 23 7 | 1 242 634 | 48 940 39 128 
11 | 40 10 4500 402 | 175 965 327 251 
52 | | i | 16 14 636017 35276 38 902 
6 . | | 9 6 | 46452 2586 5450 
7 . | ST? 12 1 24 600 ` 5 115200 
4 | 12 2 | 338 282 236 6 960 
9 . | 10 108 466 . 27056 
| 91 | | 2 ` | 570 288 989050 
| i l | | i 
„ | | I T 
17,683 km. — D Eine stehende Maschine: — *) Am 90. Juni 1913 den Verkehr eingestellt. — 5) Eine stehende 


triebsüberschuß oder -ausfall der einzelnen Bah- 
nen sind nachstehender Tabelle zu entnehmen: 


Die Angaben über das Anlagekapital, die Be- 
triebseinnahmen und -ausgaben sowie den Be- 


D 
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| 
| Durch- 
| | schnitt- 
Benennung der Bahn Jahr I} ee 
| Länge 
| in 
Kilometer 
| 
1. Budapester Straßenbahn . í , 1912 74.91 
| 1913 ⁵ 74.15 
; 1 EA 
2. Budapester elektrische Stadtbahn d 1912 52.5% 
1913 56.60 
3. Franz-Josefs-Untergrundbahn Í | 1912 . 70 
11913 3.70 
B -N oc Altre he Straße 11912 20,15 
4. Budapest-Neupest-Räkospalotaer elektrische Straßenbahn | 
\ 1913 20,18 
| g s 
5. Fiumaner elektrische Straßenbahn . . . a 2 2 22 aaa a 1912 5.35 
11913 5.35 
6. Miskolczer elektrische Bahn 1912 | 8,55 
\ 1913 8.53 
7. Hermannstädter elektrische Stadtbahn { 4912 | 5.10 
| 1913 5,97 
8. Preßburger elektrische Stadtbahn . hkk. 1 1912 12,00 
13913 12,00 
9. Großwardeiner elektrische Stadtbahn. { | 1912 | 29,39 
191 30,30 
10. Odenburger elektrische Stadtbahn . f | DE | an 
\ | 1918 4,58 
11. Maria Theresiopeler elektrische Bahn f; 1912 | 10,20 
1913 10, 
12. Steinamangerer elektrische Stadtbahn . . . . { 1912 | 3,03 
1913 3,03 
13. Temesvärer elektrische Stadtbahn . d 1912 | 10,12 
1918 10,42 
14. Schwabenberger Zahnradbahn . 1912 | 3,0 
1913 | 3,90 
15. Ofener Dampfseilbahn . nns pi 192 | 0,10 
| 1191s 0,10 
16. Kronstadt-Häromszeker Lokalbahn (Straßenbahn- J | 1912 12525 
1913 17,9 
| 
, é A 
17. Debrecziner Lokalbahn . Rh py di 1912 | 24,68 
| 1913 24,68 
i 1912 | 4,83 
18. Großgoricaner Straßenbahn. . . . 2. e j 
S 1918 Ä 4.85 
e | 
| SCH 1912 0,07 
19. Agramer Dampfseilbahn . nns... Í i 
SS S i 1913 | 0,07 
20. Arader Straßenbahn. gs { 1912 | a 
1913 | 9,10 
| 


1) Einlösungsbetrag 3530700 Kronen, Investitionsbetrag 120000 Kronen. 
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Tatsächliches 


1 ] — 
| Überschuß 
Anlagekapital | | Betriebsausgaben | Ausfall 
in Kronen Betriebs- | | — Ausfal 
SS WE ein- Seege | we 
! | in Hundert- | | in Hundert- 
Betra | f. d. nahmen | Betrag teilen Betrag u e | teilen 
S Kilometer i | in Kronen der Ein- in Kronen = an | des Anlage- 
| l Kroen | | nahmen | kapitals 
| | | | 
35647582 1143359 21 881790 1540110 "un 6641 680 86 1600 7.78 
92453330 1249 370 23 936 300 15 367 000 66,00 | 8 069 300 109 040 8.70 
40800000 | 762902 10 201 840 6038970 50.21; 4162870 78 277 10,21 
44887000, 801 428 10 807 028 | "ug 382 mea 3720 646 65 736 8920 
| 4 
720000 | 1945946 842190 i 457300 54,32 | 384 890 104 024 5,34 
7 200 000 1945946 | 826994 | 457349 55,0 369 645 99 903 5,13 
| , , 
9 554 749 4066 540 1508 940 | 1081450 ge | 517 490 25 268 5.42 
11.049 300 466540 | 1573500 | 108000 6862 | 498500 | 24074 5,16 
82490 154188 411 600 365400 88,77 | 4620 8636 1,04 
1) 3656 700 683495 | 435 700 3366 200 84. s 69500 | 12 990 1.93 
| , | | 
1415 300 165978 | 355 760 | 270 230 7600 | 85530 | 10062 | 6,04 
1792197 210 105 350546 283 279 810 67 257 7 897 3,70 
| | 
| 
"mg. um, 18700 | M700 Bios 25 900 5078 3 
726 500 121693 143 400 129 000 78,94 | 34.400 | 5 763 4,76 
ji 
3 300 700 280 808 490 700 340 0000 67, 150 700 12 550 | 4.46 
1033 645 450 100 | 539 000 375 C00 69,0 164000 18 290 4,07 
4 647 200 211 236 799 730 489600 61,20 310 130 | 14 097 6,67 
4647200 | 154906 733 290 433 250 508 30000 1 001 | 6,50 
825 887 180 522 | 83 320 | 67950 ` 8155 15 370 | 3 359 1,86 
826 600 130 600 | 93 700 | 70 700 | 82,44 15000 ` 3 300 1,82 
1616000 161600 182.900 | 129 200 | 97,77 3700 | 370 0,22 
2 761 300 | 161600 | 149 900 146 600 92,85 || 3 300 1000 | 0,62 
| | ZE | 
523 043 172849 | 74250 41140 | 55,1 33 110 10943 | 6,33 
524043 173 180 77 260 | 45 800 59,29 31460 10397 6,04 
2772 052 266 031 8864 758 646 774 74,79 217 984 20 920 7.89 
2772 052 266 031 846 309 | 635 422 75,08 210 887 | 20 277 7,60 
600 000 | 153 846 149 360 118 840 76,20 35520 9 107 5,88 
600 000 153 846 156.415 122 619 78.80 33796 | 68676 5,68 
| | | 8 
187.000 | 1 870 000 84 160 52 310 61,90 31850 318 500 17.00 
187 000 | 1 870 000 85 210 53 300 61,90 31910 | 318 500 | 17,00 
N 
1 416 000 81425 350 920 325 780 1,07 | — 25140 | 1445 | 1,77 
1 416.000 | 81 425 336 079 361 070 1,07 | — 24 991 142⁵ 1,76 
4078 063 | 165 800 844 880 611 800 72,39 233 080 944 | 5.71 
4078063 165 800 8⁴9 672 668 249 "me 223 444 86414 5,20 
] 
65 000 | 13 458 21 400 | 16 300 7772 5 100 1055 7,88 
65 000 | 13 458 19 800 13 000 65,66 6 800 1408 10,50 
5 
160 000 2285 714 27 570 22 130 80,20 5440 82 363 3,39 
160 000 | 2285 714 27 164 23 806 87,0 3 358 30 878 2,09 
| | 
650 700 71 505 164 300 177 600 108.0 — 13300 — 1461 — 2.04 
650 700 71505 170 000 168 000 99,0 2000 222 0,30 
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| Durch- 
| schnitt- 
| liche 
Benennung der Bahn | Jahr lange 
| | in 
| Kilometer 
| | 
5 
1912 „ 10,00 
21. Essegger Straßenbahn . e { 1913 10,00 
8 1912 80 
22. Pusztaszentmihälyer Straßenbahn { | 1913 2 
1912 18,16 
23. Szegediner Straßenbahn (elektrisch) | E | > 
1912 16,80 
A f | 
24. Agramer Straßenbahn (elektrisch) { Ä 1913 | 16,50 
| 
} 
25. Neusatzer elektrische Straßenbahn . { | e | Ge 
| 7 
Fünfkirchener elektrische Straßenbahn !) { | 192 | ` 
26. Pünfkir 1913 5,10 


zusammen { | 10 5 SE 
| 
l | ! f i 1912 1,50 
27. St. Margarethen-Insel-Pferdebahn \ | 1913 1,50 
| 1912 5,19 
28. Kaschauer Straßenbahn (Dampflokomotiven- und Pferde-Bahn) . | 913 , 
| 


1) Am 20. Oktober 1913 in Betrieb gesetzt. 


Das wirkliche Anlagekapital der St. Mar- 


garethen-Insel- Pferdebahn ist nicht angeführt. 
Das Anlagekapital der außer Betrieb ge- 
wesenen Kaschauer Straßenbahn — das 723 684 
Kronen beträgt — ist nicht berücksichtigt. 
Das größte Erträgnis wurde von der 
Essegger Straßenbahn mit 19,79 v. H. des wirk- 
lichen Anlagekapitals erreicht; an diese reiht 
sich das Ergebnis der Ofener Dampfseilrampe 
mit 17,00 v. H., es folgen die Großgoricaner 
Straßenbahn mit 10,0 v. H., die Budapester 
Straßenbahn mit 8,70 v. H., die Budapester elek- 
trische Stadtbahn mit ga v. H., die Temes- 
värer elektrische Stadtbahn mit 7,60 v. H., die 
Großwardeiner elektrische Stadtbahn mit 6, 50 
v. H., die Steinamangerer elektrische Stadt- 
bahn mit 6,04 v. H., die Schwabenberger Zahn- 
radbahn mit 5,63 v. H., die Debrecziner Lokal- 
bahn mit Ban v. H., die Budapest - Neupest- 
Räkospalotaer elektrische Straßenbahn mit 5,16 
v. H., die Franz Josefs-Untergrundbahn mit 
5,13 v. H., die Szegediner Straßenbahn mit 4.84 
v. II., die Hermannstädter elektrische Stadt- 
bahn mit 4,76 v. H., die Neusatzer elektrische 
Straßenbahn mit 4,65 v. H., die Preßburger elek- 
trische Stadtbahn mit 4,07 v. H., die Miskolezer 


| 5,19 


elektrische Bahn mit 3,70 v. H., die Agramer 


Dampfseilbahn mit 2,9 v. H., die Fiumaner 


elektrische Straßenbahn mit 1.93 v. H., die Kron- 
stadt-Häromszeker Lokalbahn mit 1,76 v. H., die 
Odenburger elektrische Stadtbahn mit 1,82 v. H., 
die Maria-Theresiopeler elektrische Bahn mit 
0,62 v. H., die Arader Straßenbahn mit 0,0 v. H., 
die Agramer Straßenbahn mit 0,12 v. H. und 
die Pusztaszentmihälyer Straßenbahn mit — 14,66 
v. H. Die elektrisch betriebenen Städte- und 
Gemeindebahnen machen 88,15 v. H. des ge- 
samten Netzes aus. Nagel. 


Über die Erhöhung der Fahrpreise auf den 
Verkehrsanstalten in Wien 


wird uns mit Bezug auf die Ausführungen auf 
S. 428 im diesjährigen Juniheft der Zeitschrift 
für Kleinbahnen folgendes von maßgebender 
Stelle mitgeteilt: 

Zu der seit April 1916 geplanten Tarif- 
erhöhung hatte die Direktion der städtischen 
Straßenbahnen eine Reihe von Vorschlägen 
gemacht. Darunter hat namentlich der wegen 
Einführung des Einheitsfahrpreises von 20 
Ilellern, außerhalb des Werktags Frühtarifs 
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Tatsächliches | | Überschuß 
Anlagekapital Betriebsausgaben | Ausfall 
in Kronen | Betriebs- | — Ausfa 
p ein- — g FVV E 
| | in Ilundert- : in Hundert- 
. d. nahmen | Betrag teilen Betrag LI "` teilen 
Betrag . d va ds , Sg Kilometer 
Kilometer in Kronen der Ein- \ in Kronen in k des Anlage- 
i ' in Kronen , 
| Kronen | nahmen | kapitals 
| il | 
193 500 | 19350 | 176 400 | 128 100 ` 72.61 48 300 4830 25,00 
193 500 | 19350 | 171 500 | 133 200 Te 38 300 3 830 19,79 
i | | | 
60 000 21 428 | 9340 | 20 260 313.25 | — 19920 —7210 | — 33,20 
60 000 21428 | 2500 11300 2452,00 | — 8800 — 3143 — 14,66 
| 
A 040 000 222 467 668 600 420600 62,90 | 248 000 13 656 6,13 
4040 000 222 467 | 664500 || 469.000 | 70.58 | 195 500 10765 | 4,84 
4120800 | 245285 683 100 68130 99% 1800 107 0,04 
4 120 800 245 285 6090 000 685 000 99,2 5 000 233 0,12 
1542800 | 515776 218 720 151 890 69,5 66 830 93H 4,33 
1542800 | 215776 | 219 206 147517 67,8 Ä 71 689 10 026 4,65 
| | , i 
| | | | | 
| | | 
| | | Ä | 
| | | | 
177 081 776 508 712 41208 228 | 28 216 834 | 68,35 13 003 394 37538 7,37 
194 443 730 532 788 | 43914973 29 832013 | 67,60 ) 14 082 930 39 138 7,34 
| 17 350 | 30310 : 176,47 — 12960 | —8640 
| 21 040 | 28 790 136,88 — 0 —5166 | 
| | 
} ` 
723 681 139438 | | | | | 
723 684 139 438 . | | | 
| | 


von 12 Hellern, vielfach Anhänger, aber nuch 
Gegner gefunden. Schließlich haben die Ver- 
treter der einzelnen Parteien und der Stadtrat 


sich dahin geeinigt, dem Gemeinderate folgende 


Vorschläge zur Annahme zu empfehlen: 

1. Die Erhöhung der bestehenden Fahr- 
preisstufen von 14 und 20 Hellern um je zwei 
Helier; ferner die Erhöhung des Sonderfahr— 
preises auf der Linie zum Rennplatz in der 
Freudenau an Tagen, an denen dort sportliche 
Veranstaltungen abgehalten werden, in der 
Zeit zwischen 12 Uhr mittags und 9 Uhr abends 
von 12 Hellern auf 22 Heller. 
dieser Erhöhungen wurde auf 
Kronen berechnet. 

2. Die Erhöhung der Preise der Netzkarten 
mit einmonatiger und halbjähriger Gültigkeit 
unter gleichzeitigem Ausschluß der sogenann- 
ten Aufzahlungsstrecken (d. s. Außenlinien 
am Rande des Weichbildes der Stadt, auf denen 
ein besonderer Zuschlag von 14, neuerdings 
16 Hellern erhoben wird.) von 24 K und 120 K 
nuf 30 K und 160 K. Sollen die Karten auch 
auf den Aufzahlungsstrecken gelten, so ist 
ein Zuschlag von T.m K und 40 K zu entrich- 
ten. Mehrertrag 380 000 Kronen. 


5,12 Millionen 


Das Erträgnis ` 


3. Dagegen sollen, um langjährigen Wün— 
schen der Bevölkerung zu entsprechen, 
Streckenkarten mit einmonatiger Gültigkeit 
nur an Werktagen eingeführt werden, und zwar 
unter Zugrundelegung der bestehenden, be- 
währten Einteilung des Netzes in Teilstrecken 
zu folgenden Preisen: 


a) für eine oder zwei solcher Teilstrecken 
ader auch für eine der vorerwähnten 
Aufzahlungsstrecken 15 K, 


b) für drei oder vier beliebige zusamınen- 
hängende Teilstrecken oder auch für 
fiinf innerhalb der Zonengrenze 4/5 


20 Kronen. 


für mehr als vier Teilstrecken ohne 
Rücksicht auf diese letztere Begrenzung 
25 Kronen, 


außerdem für eine oder zwei anschlie- 
Bende Aufzahlungsstrecken ein Zuschlag 
von 7.50 Kronen. 


d) 


4. Als weiteres Entgegenkommen gegen- 
über der arbeitenden Bevölkerung sogenannte 
Rückfahrscheine zum ermäßigten Preise von 
30 Iellern. Sie sollen an Werktagen nur für 
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eine Fahrt im Frühverkehr und zur Rückfahrt 


zwischen 5 und 9 Uhr abends desselben 


Tages auf der gleichen Strecke gelten; diese 


muß jedoch nach den allgemeinen Fahrpreis- 
bestimmungen für einen Fahrpreis von höch- 
stens 22 Hellern zurückgelegt werden. 

Dabei müßte mit einem Ausfall an Ein- 
nahmen gerechnet werden, der nebst einer all- 
gemeinen Verkehrsverminderung als Folge der 
Fahrpreiserhöhung — 560000 K —, bei 
Streckenkarten avf 720000 K und bei den 
Rückfahrscheinen auf 600000 K geschätzt 
wird. insgesamt also 1.88 Millionen 
Der reine Mehrertrag wurde mithin auf 3.62 
Millionen Kronen berechnet. 

Der Wiener Gemeinderat hat mit Beschluß 
vom 16. Mai 1916 diesen Anträgen zugestimmt 
und zugleich angeordnet, daß die Erhöhung 
der Einzelfahrpreise und die Ausgabe der 
Rückfahrscheine am 7. Juni, die Erhöhung der 
Preise der Netzkarten am nächstfolgenden Aus- 


H 
I 


| 


| 


| 


den 


Kronen. 


gabetermin. d. i. bei Monatskarten am 2. Juni, 


bei den Halbjahreskarten am 2. Juli 1916. und 
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die Ausgabe der Streckenkarten am 2. August 
d. J. stattfinden soll. 

Gleichzeitig sind entsprechende Preis- 
erhöhungen bei der städtischen Stellwagen- 
unternehmung und im Kraftstellwagenbetriebe 
der Gemeinde Wien eingeführt worden. Das 
Ergebnis wird bei diesen Verkehrsunterneh— 
mungen. die eine untergeordnete Bedeutung 
besitzen. verhältnismäßig gering sein und 
höchstwahrscheinlich kaum die Verteuerung 
der notwemligsten Betriebsmittel und Ver- 
brauchsstoffe decken. Die Preiserhöhungen 
sind aber unvermeidlich gewesen, um zu ver— 
hindern. daß Fahrgäste von der Straßenbahn 
auf die Stellwagen in einem Maße abströmen. 
dem die Leistungsfähigkeit der letzteren nicht 
gewachsen wäre. 

Die Tariferhöhung ist im allgemeinen sehr 
glatt und ohne merklichen Rückgang in der 
Besetzung der Wagen durchgeführt worden: 
es ist somit anzunehmen, daß der vorerwähnte 
Ausfall die berechnete Höhe nicht erreichen 
wird. 
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Paul, Adolf, Dr.-Ing. Erneuerungs-, 
Ersatz-, Reserve-, Tilgungs- 
und Heimfallfonds, ihre 
grundsätzlichen Unter- 
schiede und ihre bilanz- 
mäßige Behandlung. Berlin 
1916. Julius Springer. Preis 3,60 M. 


Der Verfasser legt seinen Ausführun- 
gen ein praktisches Beispiel zugrunde: Ein 
Mechaniker will eine regelmäßige, dem öf- 
fentlichen Verkehr dienende Automobilver- 
bindung von A. nach B. einrichten. Er 
schließt mit dem Kreise, der wegeunterhal- 
tungspflichtig ist, einen Vertrag, nach dem 
ihm der Kreis für 11 Jahre die unentgelt- 
liche Benutzung der Kreischaussee einräumt 
und ihm ein mit 5 v. H. zu verzinsendes 
Darlehen von 14000 M gewährt, das nach 
5 Jahren getilgt sein muß. Der Mechaniker 
verpflichtet sich, ein Automobil in Dienst 


zu stellen, dauernd in betriebsfähigem Zu- 


stand zu halten und damit für die Dauer 
des Vertrages eine zweimal tägliche Auto- 
mobilverbindung zu, betreiben. Der Kreis 
behält sich das Recht vor, nach 8 Jahren 
das Unternehmen mit allen Betriebsmitteln 
gegen Erstattung des Buchwertes zu über- 
nehmen. Macht der Kreis von diesem Recht 
keinen Gebrauch, so kann er nach Ablauf 
der Genehmigung, also nach Verlauf von 
11 Jahren, die kostenlose Übergabe der Be- 
triebsmittel in 


gebrauchsfähigem Zustand ` 


verlangen. Besondere Bestimmungen legen 
fest, was unter Buchwert verstanden wer- 
den soll, und daß die jährliche Abschrei- 
bungsquote alljährlich im Einvernehmen 
der beiden Vertragschließenden festgestellt 
werden soll. | 

An diesem Beispiel wird nun dargelegt, 
wie sich die Buchführung des Unterneh- 
mens nach den Grundsätzen der doppelten 
Buchführung gestalten wird. 

Auch wenn der Unternehmer nicht ver- 
traglich verpflichtet wäre, würde er schon 
als ordentlicher Geschäftsmann alljährlich 
Abschreibungen von dem Werte des Auto- 
mobils aus dem Rohertrage vornehmen. 
Die Bestimmung des § 261° HGB., wonach 
die Abschreibungen auf der Aktivseite der 
Bilanz ersetzt werden können durch An- 
setzen eines der wirklichen Abnutzung 
sleichkommenden Betrages als „Erneue— 
rungsfonds“ auf der Passivseite, gibt dem 
Verfasser Anlaß zu einer eingehenden Un- 
tersuchung über das Wesen dieses „Erneue— 
rungsfonds‘. Er ist ein unechter Fonds. 
weil durch ihn keine Ersatzmittel sicherge- 
stellt werden, weil er vielmehr nur das Nicht- 
vorhandensein von Werten der Aktivseite 
dartut. Er verdiente also eigentlich nicht 
die Bezeichnung „Erneuerungsfonds“, eine 
Bezeichnung. die auch in der Tat nur zu 
oft zu Verwechslungen führt mit dem ech- 
ten Erneuerungsfonds, der, wie es bei 
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IEisenbahnunternehmungen zumeist der Fall 
ist.!) aus Reingewinn gespeist wird, eine 
wirkliche Rücklage darstellt und Erneue- 
rungszwecken dient. Nur insoweit der Er- 
neuerungsfonds des HGB. in seiner Höhe 
über die auf der Aktivseite eingetretene 
Wertminderung hinausgeht, stellt er eine 
echte Riicklage dar. Nach den Ausführun— 


gen des Verfassers bindet der die Abschrei- 


bungen ersetzende Erneuerungsfonds nur 
in folgendem Falle Ersatzmittel: „wenn 


1. die Anlagewerte lediglich aus eig- 
nem Kapital beschafft wurden, 

2. das Kapitalkonto immer in unver— 
änderter Höhe weiter geführt wird, 

3. mindestens die zur Deckung der 
Betriebskosten und der Abnutzung 
nötigen Einnahmen erzielt wurden.“ 


\Wenn diese Voraussetzungen nicht 
zutreffen, so können nach Ansicht des 


dornigen Materie beschäftigt, davon zu 
überzeugen, daß die Bedeutung und das 
Wesen eines Fonds davon abhängig sei, 
woher das in das Unternehmen hineinge- 
wagte Kapital stammt. In der Tat liegt 
denn hier auch ein Trugschluß des Ver- 
fassers vor. Die Bedeutung des Erneue- 
rungsfonds, der die Abschreibungen er- 
setzt, ist nämlich in Wirklichkeit unab- 
hängig von der Art der Beschaffung des 
Kapitals. Wo aber liegt der Fehler des 
Verfassers? Bindet dieser Erneuerungs- 
fonds Ersatzmittel oder nicht? Nach 
meiner Ansicht bindet er sie ebenso- 
wenig, wenn das Unternehmen mit frem- 
den Mitteln arbeite, wie wenn es mit 
eignen Mitteln arbeitet. Der Fehler des 


Verfassers liegt in einer unrichtigen Auf- 
fassung über das Wesen des Erneuerungs- 


Verfassers Mittel zur Anschaffung von Er- 


satzgegenständen bei Unbrauchbarwerden 
der vorhandenen infolge von Abnutzung 
nur durch Ansammlung eines besonderen 
Ersatzfonds geschaffen werden. Dieser 
Ersutz fonds, der aus Reingewinn zu spei- 
sen ist, ist eine echte Reserve, eine wirk- 
liche Rücklage. Diesen Darlegungen folgt 
eine Erörterung darüber, daß und warum 
dem Erneuerungsfonds, der an Stelle der 
Abschreibungen tritt, keine Zinsen zuge- 
schrieben werden können. Der Verfasser 
selbst legt diesem Teil des Buches beson- 
dere Bedeutung bei. Er behandelt das 
Kapitel über den Erneuerungsfonds be- 
sonders ausführlich, wie er selber sagt, 
„mit dem Endzweck, unrichtige Vorstel- 
lungen, die sich hinsichtlich der wahren 
Natur dieses sogen. Fonds in Literatur 
(vgl. Krontroverse zwischen Rehn und 
Schiff) und Praxis eingenistet haben, zu 
beseitigen. Und in der Tat ist dieser 
Teil des Werkes schon deshalb der inter- 
essanteste, weil er grundsätzliche Unter- 
suchungen enthält. Die Schlußfolgerun- 
gen, zu denen der Verfasser gelangt, sind 
aber nicht fehlerfrei. Wenn der Verfasser 
zu dem Ergebnis kommt, daß der 
Erneuerungsfonds des 8 261° HGB. 
die Eigenschaft, Ersatzmittel zu schaf- 
ffen, nur dann habe, wenn und 
soweit das Unternehmen mit eignen 
Mitteln arbeite, so wird es nicht leicht 
sein, jemanden, der sich mit dieser etwas 


t) Z. B. bei den Schweizerischen Bundesbahnen, auch 
bei den preußischen Privatbalınen (vgl. $ 33 des Ges. vom 
3. November 1888 und Ministerialreskript vom 27. Januar 
IROS). 


fonds bei Unternehmen, die mit eignen 
Mitteln arbeiten. Wenn dem Unterneh- 
men, das mit eignen Mitteln arbeitet, nach 
völliger Abnutzung seiner Maschinen 
Mittel zur Neubeschaffung dieser Maschi- 
nen zur Verfügung stehen, so liegt das 
nicht daran, daß die Abschreibungen für 
den Minderwert der Maschinen alljährlich 
auf der Passivseite unter der Bezeichnung 
„Erneuerungsfonds“ vermerkt wurden, son- 
dern daran, daß das Kapital des Unter- 
nehmens stets auf gleicher Höhe erhalten 
wurde und daß der Unternehmer dadurch 
bilanzmäßig genötigt wurde, auf der lin- 
ken Seite der Bilanz neue Aktiva anzu- 
sammeln, die der Höhe der Abschreibun- 
gen entsprechen und die dort unter irgend- 
einer beliebigen Bezeichnung erscheinen 
können. Die Richtigkeit dieser Auf- 
fassung ergiebt sich, wenn man annimmt, 
daß der Unternehmer wohl den Erneue- 
rungsfonds des $ 261? HGB. führt, aber 
nach und nach dein Kapital aus dem 
Unternehmen herauszieht. Alsdann wür- 
den dem Unternehmen nach Abnutzung 
der Maschinen ebensowenig . Mittel zu 
deren Neubeschaffung zur Verfügung 
stehen, wie einem Unternehmen, das mit 
fremden Mitteln arbeitet, diese Mittel wäh- 
rend der Lebensdauer der Maschinen hätte 
tilgen müssen und keine Ersatzmittel 
unter den Aktiven gesammelt hätte. Aber 
auch nur von dem Umstande, daß das Ka- 
pitalkonto auf gleicher Höhe gehalten 
wurde, ist bei ordnungsmäßiger Abschrei- 
bung das schließliche Vorhandensein von 
Ersatzmitteln abhängig. Würde ein 
Unternehmen, das mit fremdem Kapital 
arbeitet, ebenso verfahren, d. h. das Ka- 
pitalkonto stets auf gleicher Höhe halten, 


so würden ihm ebenfalls Ersatzmittel zur 


Verfügung stehen, sobald die Maschinen 
unbrauchbar geworden und ordnungs- 
mäßig abgeschrieben sind. 

Der Leser des Paulschen Buches wird 
erstaunen, wenn er auf Seite 25 in der, 
nebenbei gesagt recht unübersichtlichen 
und für den Zweck des Buches überflüssi- 
gen, Erörterung der Kontroverse Passow- 
Rehn-Schiff findet, daß der Verfasser 
selbst die Ansicht Passows, daß das un- 
veränderte Kapitalkonto es sei, das 
die Ersatzmittel binde, als die logischere 
bezeichnet. Dem Verfasser scheint dabei 
ganz zu entgehen, daß diese Auffassung 
mit der von ihm zuvor vorgetragenen in 
völligem Widerspruch steht. Auch in dem 
Kapitel über den „echten Ersatzfonds“ 
kommt Verfasser mehrfach auf die rich- 
tige Auffassung über die Bedeutung des 
unveränderten Kapitalkontos für die Bin- 
dung von Ersatzvermögen (Seiten 60 ff., 
69 ff.), ohne aber aus dieser Erkenntnis 
überall die notwendigen Folgerungen zu 
ziehen. Vielmehr zeigen sich neben Rich- 
tigem immer wieder störend die Folgen des 
oben dargelegten grundsätzlichen Irrtums. 
Auf die vielen daraus hervorgehenden Wi- 
dersprüche in den Ausführungen des Ver- 
fassers einzugehen, würde zu weit führen. 

Zu dem Abschnitt über den Erneue- 
rungsfonds gehört noch die Untersuchung 
über die Bemessung der Höhe der jähr- 


lichen Abschreibungen. Diese müssen, 
um die gewollte Wirkung zu erreichen, 
nicht vom Buchwert, sondern vom An— 


schaffungswert gemacht werden und sind 
am zweckmäßigsten in gleichen Jahres- 
raten auf die Lebensdauer des abzu- 
schreibenden Gegenstandes zu verteilen. 
Zu diesen Schlußfolgerungen kommt der 
Verfasser mit Hilfe praktischer Beispiele, 
die seine Ausführungen gut illustrieren. 
Störend aber wirkt es für den Leser, daß 
derVerfasser in diesem Abschnitt plötzlich 
annimmt, daß der Erneuerungsfonds einen 
tatsächlich vorhandenen Wert darstellt, 
der zinstragend angelegt ist (Seite 32), 
während zuvor ausführlich die negative 
Bedeutung dieses Fonds und die Unmög- 
lichkeit, ihm Zinsen zuzuschreiben, nach- 
gewiesen war. 

Dem „echten Ersatzfonds“ sind einige 
weitere Abschnitte gewidmet, in denen 
Verfasser unter anderem die Frage er- 
örtert, ob es für das Unternehmen vorteil- 
haft ist, diesem Fonds Zinsen und Zinses- 
zinsen zuzuschreiben. Der Verfasser 
sieht auf Grund arithmetischer Unter- 
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suchungen in dieser Zuschreibung weder 
einen besonderen Vorteil noch einen 
Nachteil für das Unternehmen. 

„Reservefonds und Steuerpflicht“ ist 
ein Abschnitt des Buches überschrieben. 
in dem aus der Gesamtheit der Fragen 
der steuerlichen Behandlung von Ab- 
schreibungen und Reserven einige 
Fragen herausgegriffen werden. Hier- 
bei muß vorausgeschickt werden, daß 
die Untersuchungen nur für den 
Bereich des preußischen Einkommen- 
steuergesetzes Geltung haben, was im 
Buch selbst nicht gesagt wird. Einer Er- 
örterung der Begriffe: „Buchgewinn und 
erarbeiteter Gewinn“ folgt der Nachweis, 
daß rechnerisch der Steuerfiskus von zu 
hohen Abschreibungen nicht nur keinen 
Nachteil, sondern Vorteil hat. Dabei über- 
sieht Verfasser aber, daß dieser Nachweis 
nur unter den vom Verfasser angenom- 
menen Umständen gilt und daß der Steuer- 
fiskus aus anderen Gründen Wert darauf 
legen muß, daß nicht zu hohe Abschrei- 
bungen gemacht werden. Endlich legt der 
Verfasser noch dar, daß, falls dem Er- 
neuerungsfonds Zinsen und Zinseszinsen 
zugeschrieben werden, diese nicht steuer- 
pflichtig sind. 

In dem Abschnitt: „Tilgungsfonds“ 
bespricht der Verfasser die 3 Zwecke, zu 
denen ein Tilgungsfonds angesammelt 
werden kann: um eine Schuld nicht nach 
und nach, sondern zu einem bestimmten 
Termin auf einmal zurückzuzahlen. um 
eine Schuld nicht aus Rohertrag, sondern 
aus Reingewinn zu tilgen, und ferner, um 
bei einem heimfallpflichtigen Unterneh- 
men das angelegte eigne Kapital zum 
Schluß in flüssiger Form wiederzuer- 
halten. In diesem letzten Fall wird man 
den anzusammelnden Fonds als „Heim- 
fallfonds“ bezeichnen. Im ersten der drei 
Fälle wird im Lauf der Geschäftsjahre 
ein der zu tilgenden Schuld gleichwertiger 
Betrag gesammelt, der entweder unter den 
Aktiven unter besonderer Kennzeichnung 
seines Zweckes geführt wird oder in den 
Beständen des Kassa- oder des Bankkon- 
tos enthalten ist. Im zweiten Fall, wenn 
der Tilgungsfonds aus Reingewinn ge- 
bildet wird, erscheint er nach den Aus- 
führungen des Verfassers unter den Pas- 
siven, verringert den Reingewinn um den 
entsprechenden Betrag und bewirkt. daß 
am Schluß der Tilgungsperiode Mittel vor- 
handen sind, um — bei dem vom Verfasser 
gewählten Beispiel — ein neues Automo- 
bil zu beschaffen. „Der Tilgungsfonds 
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hat hier also die Wirkung gehabt, wie der 
Erfatzfonds.“ Hier liegt ein Irrtum des 
Verfassers vor. Der Tilgungsfonds hat 
in diesem Fall nicht nur die Wirkung ge- 
habt wie der Ersatzfonds; er ist vielmehr 
überhaupt kein Tilgungsfonds, sondern 
ein wirklicher Ersatzfonds. Denn eine 
eigentliche Tilgung wird durch diesen 
Fonds überhaupt nicht bewirkt. Wenn in 
dem vom Verfasser gewählten Beispiel 
eine solche eingetreten ist, so ist das viel- 
mehr ebenfalls nur durch die auf der 
linken Seite der Bilanz vorhandenen Ak- 
tiva geschehen. 

Auch dem Abschnitt über den Heim- 
fallfonds legt der Verfasser wieder das 
eingangs erwähnte praktische Beispiel zu- 
grunde. Damit der Unternehmer in die- 
sem Beispiel auch dann keinen Verlust 
an eignem Kapital hat. wenn der Kreis 
von dem Recht, das Automobil nach 11 Be- 
triebsjahren ohne Entschädigung zu über— 
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er 


nehmen, Gebrauch macht. kann 

entweder über die wirkliche tech— 
nische Abnutzung hinausgehende Ab- 
Schreibung vornehmen oder, dn im 
gegebenen Fall dieses Verfahren un— 
günstig für den Unternehmer wirken 


würde, falls der Kreis das Unternehmen 
früher unter Zugrundelegung des Buch- 
wertes übernehmen würde, so wird er 
einen besonderen Heimfallsfonds ansam- 
mein, d. h. eine Rücklage sammeln, die im 
Augenblick des Heimfalls des Automobils 
an den Kreis eine Höhe haben muß, die 


dem Betrag gleichkommt., mit dem das 
Automobil noch zu Buche steht. 

Über die Beträge, mit denen der 
Heimfallfonds gespeist werden muß oder 


um die die Abschreibungsbeträge erhöht 
werden müssen, um durch sie die gleiche 
Wirkung zu erreichen wie mit der An- 
sammlung eines Heimfallfonds. stellt der 
Verfasser eingehende Berechnungen an. 

In den „wirtschaftlichen Schlußbe- 
trachtungen“ untersucht der Verfasser 


— 
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die Frage, mit welchem Wert Aktiva in 
die Bilanz einzusetzen seien: ob mit dem 
Gebrauchswert, dem Veräußerungswert, 
oder, wie Verfasser für richtig hält, mit 
dem Anschaffungswert, vermindert um 
eine angemessene Abschreibung. Ferner 
sucht Verfasser in diesem Schlußkapitel 
darzulegen, daß es sowohl für den Unter- 
nehmer als auch den Kreis in dem ge— 
gebenen Beispiel vorteilhaft sei, mehr 
Automobile in den Dienst zu stellen, als 
das Mindestmaß seiner vertraglichen Ver— 
pflichtung darstellt. Dieser Nachweis 
steht allerdings auf der sehr willkürlichen 
Annahme, daß jedes neue in Dienst ge- 
stellte Automobil den gleichen hohen An- 
fangsrohertrag liefern werde, den das 
erste Automobil geliefert hat. 
Zusammenfassend läßt sich über das 
Buch sagen, daß es vieles Richtige ent- 
hält, daß namentlich die zahlreichen Ta- 
bellen und graphischen Darstellungen, die 
ungefähr den dritten Teil des Werkes ein- 
nehmen, die Ausführungen des Verfassers 
sehr gut veranschaulichen. Man wird es 
deshalb um so mehr bedauern, daß der 
Verfasser nicht auch die Theorie der dop- 
pelten Buchführung in ihren Einzelheiten 
so vollständig beherrscht, daß die mannig- 
fachen Fehler und Unklarheiten vermie- 
den werden konnten, die den Wert des 


Buches nicht unwesentlich beeinträch- 
tigen. Schapper. 


Verzeichnis der an die Redaktion eingesandten 
Bücher. 


Grünberg, Max Pr.ing Verluste im Dielek- 


trikum technischer Kondensatoren. Mit 
23 Textabbildungen. Berlin 1916. Verlag 


1.60 M. 
Troschel, Ernst, Marine-Oberbaurat. Berlin 7. 


von Julius Springer. 


Handbuch der Holzkonservierung, Mit 
220 Textabbildungen. Berlin 1916. Ver— 
lag von Julius Springer. 18 M. Geb. 


19.60 M. 
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19. Jahrg.. 9/10. Heft. Autogene Metall- 


brarbeitung. S, 44.] 
Über die Verlegung von Straßen- 
bahnschienen mittels der 


autogenen Schweißung 
werden Mitteilungen gemacht. Es wird gezeigt, 
daß und um wieviel sich zwei durch autozene 
Schweißung verbundene Stäbe nach der Erkal- 


tung verkürzen. und dann werden die verschie- 


denen Ausführungsweisen der autogenen Schwei- 


ung von Straßenbahnschienen beschrieben. 


Deutsche Bauzeitung. Mitteilungen über Zement. 


Beton und Eisenbetonbau, 1916. 


[13, Jahrg... Nr, 14. S. 109.] 
Uber die statische Bereehnune der 
Untererundbahntunnel 


44 
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macht E. M. Kilgus eingehende Mitteilungen. 
Er behandelt insbesondere die verhältnismäßig 
hoch liegenden Untergrundbahnen mit ebener 
Decke aus eisernen Trägern mit Betonkappen. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 1916. 


129. Jahrg., Nr. 27, S. 321.) 
für Speisenbeförde- 


Kraftwagen 
rung, 


die für Stadtküchen und zur Versorgung für 
Krankenhäuser und ähnliche Anstalten Verwen- 
dung finden können, werden besprochen. 


[29, Jahrg., Nr. 27. S. 322.] 
Verstaatlichung der Elektrizitäts- 
versorgung in Deutschland. 
Es werden die in verschiedenen deutschen 
Staaten eingeleiteten Maßnahmen zur Verstaat- 
lichung der Elektrizitätsversorgung besprochen. 
so die in Bayern schon z. T. in der Ausführung 
befindlichen Anlagen, dann die in Baden und 
Preußen, besonders in der Provinz Branden- 
burg. geplanten Mabnahmen und besonders ein- 
gehend die Pläne der sächsischen Regierung. 


[29. Jahrg., Nr. 28. S. 337.] 


Die Entwieklung der preußischen 
Nebenbahnen während des 
Krieges. 

Die Entwicklung der nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen — nicht der Neben- 
bahnen — in Preußen nach Ausdehnung. be- 
trieblichen und wirtschaftlichen Verhältnissen 
wird nach der inder Zeitschrift für Kleinbahnen 
veröffentlichten Statistik näher dargelegt. Es 
befanden sich 309 selbständige Unternehmen mit 
einer Betriebslänge von 10 433.84 km in Betrieb, 
davon hatten 4362.48 km Vollspur und 
6071.36 km Schmalspur. 


1916. 


7/47. Bd., Nr. 13, S. 681. 


elektrische Betrieb bei der 
P. R. R. Philadelphia Paoli- 
Bahn 

wird von E. G. Grimshaw näher erörtert. 
Insbesondere bespricht er die Maßnahmen, die 
zeiroffen worden sind. um die in der ersten Zeit 


Electric Railway Journal. 


Der 


des elektrischen Betriebes zutage getretenen 
Schwierigkeiten zu beheben. Sie bezogen sich 


Anlagen und Ein- 
die Verwaltungsein- 


elektrischen 
als auch auf 


sowohl auf die 
richtungen 
richtungen. 
[47. Bd., Nr. 15, S. 685.] 
Verhandlungen über wirtschaft- 
liche Nrafthbe schaffung i m 
Verein der Elektrischen Bah- 

nen von Illinois 
In der in Chicago abgehaltenen Vereinsver— 
sammlung wurden die Fragen der Beziehungen 
zwischen Betriebsweise und Betriebskosten und 
die Kraftbeschaffung eingehend erörtert. Ins- 
besondere berichten G. F. Seely über die 
bei den Chicagoer Ilochbahnen mit mörlichster 
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Zeitschrift 
für für Kleinbahnen. 


Einschränkung des Kraftverbrauchs gemachten 
Erfahrungen, J. B. Tin non über die Verwen- 
dung von Ampere-Stundenmessern bei der Chi- 
cago- und Joliet-Elektrischen Bahn und J. F. 
Layng über die Betriebsleistungen. 


47. Bd., Nr. 15. S. 693. / 
Der Brooklyner gegliederte Wagen. 


Die Brooklyner Schnellbahn hat eine neue. 
aus zwei zweiachsigen Wagen zusammenge- 
setze Wagenform in Benutzung genommen, Zwi- 
schen den beiden zu einem Wagen verbundenen 
Wagen liegt ein Mitten-Ein. und Ausgang mit 
tiefliegendem Flur. Es ist beabsichtigt, ältere 
zweiachsige Wagen in derselben Weise zusam- 
menzufügen, 


[47. Bd.. Nr. 15, S. 695. 


Beziehungen zwischen der 
Leistungs fähigkeit des Fah- 
rers und den Betriebsleistun— 
gen 


Die 


werden von C. C. Chapelle erörtert. 


47. Bd., Nr. 15. S. 697. 


Die Beeinflussung der Betriebs- 


kosten 
durch die Leistungen der Maschinen wird be- 
sprochen 
Nr. 15. S. 698.} 
Se 


[47. Bd. 


Umgrenzungesprofil 
bahnen. 


Eisen- 


Der Verein der amerikanischen Eisenbahn- 
Ingenieure hat ein neues Profil für die Um- 
grenzung des Lichtraumes festgesetzt. Dies wird 
mitgeteilt. 


[47, Bd.. Nr, 15 u. 19, S. 700 u. 864. 


Ausrüstung und Unterhal- 
tung. 


ihre 


Von den besprochenen Fragen seien erwähni: 
Spurkranzölvorrichtung zur Verminderung de= 
Reibungswiderstandes in Gleisbogen; Hilfsvor- 
richtungen zum Bedienen der Motoren; Unter- 
haltung der Fahrschalter in den Werkstätten: 
eine wohlfeile Fahrleitung mit eisernen Säulen: 
neue Sungamo-Kraftmesser; Unterbringen von 
Gleisen auf einem Arbeitswagen; eine tragbare 
elektrische Schienenstoßverbindung, die den Be- 
trieb nieht stört; eine auswecheslbare Gleis- 
Kreuzung mit vierseitigen Verbindungsgleisen: 
Erfahrungen mit Rollenlagern bei Vorortbahn- 
waren: eine Spulen- und Fahrdrahtwinde- 
maschine: eine Beleuchtungsanlage mit den 
zugehörigen Leitungen in einem Wagenschup- 
pen: Schneeräumuneseinricehtunzen im west- 
lichen Canada; Kisenbahnwagen-Fähranlaze 
in Süd- Wales: Versuche mit selbsttätigen 
Reglern des Rauchschiebers in Chicago. 


/47. Bd., Nr, 19. S. 850.) 


Der Betrie bim Detroit-Fluß-Tun— 
nel. 


Mitteilungen über die giinstigen Erfolge des 
elektrischen Betriebes der Zentralbahn von 


me Zeitschriftenschau. 


Michigan im Detroit-Fluß-Tunnel. der dem Per- 
sonen- und Güterverkehr dient. Der Betrieb er- 
folgt mit dritter Schiene, und es werden insbe- 


sondere auch die durch Schäden und Störungen 


an der Leitung eingetretenen Betriebsstörungen 
besprochen, deren Zahl recht mäßig gewesen ist. 


47. Bd., Nr. 19. S. 855.] 


Vollendung des Endbahnhofes 
Saratoga. 


in 


Beschreibung des in Saratoga im April 
1916 in Betrieb genommenen Kopfbahnhofes 
der IIudson-Tal-Bahn nach Glens-Falls, insbe— 
sondere wird das recht stattliche Empfangs— 
gebäude beschrieben. 


147. Bd.. Nr. 19, S. 856.7 
Die neuesten Wagen der Straßen- 
bahn von Connecticut 
werden beschrieben. Sie sind vierachsig. 
zeigen zwei Formen von 13,35 und 13.5 m Länge 
und fassen je 44 Sitzplätze. Sie sind teils ganz, 
teils zur Hälfte mit herausnehmbaren Fenstern 
versehen. 
[47. Bd., Nr. 19, S. 857.] 
Eisenbahn-Ausstellung zur 
ziehung des Publikums. 


II. Gobhart legt die Bedeutung von 
Ausstellungen für die Erziehung des Publi- 
kums und die dadurch zu erreichende Vermin- 
derung der Unfälle dar. 


147. Bd., Nr. 19. S. 858.7 


Notwendige Änderungen in be- 
hördlichen Anordnungen. 


In der Versammlung des Vereins der Zivil- 
ingenieure von Boston im April 1916 sind die 
mit zu scharfer Überwachung der Behörden 
verbundenen Unannehmlichkeiten besprochen 
und besonders hervorgehoben worden, wie 
nötig eine ordentliche Ausbildung der betref- 
fenden Beamten sei. 


Er- 


[47. Bd., Nr. 19, S. 858,] 

jetrieb in überschwemmten Stra- 

Ben in Buffalo. 

Ende April 1916 waren einige mit Straßen- 

bahnen belegten Straßen bis zu 1.5 m tief über- 

schwemmt; gleichwohl wurde der Strabenbahn— 
betrieb aufrecht erhalten. 


[47. Bd., Nr. 19, S. 860.] 
Bewegungslehre 
ren. 


von Bahnmoto- 

R. E. Hellmund erörtert die für mög- 
lichste Leistungsfähigkeit und Zuverlässigkeit 
maßgebenden Gesichtspunkte der Gestaltung 
und Unterhaltung der Motoren. 


147. Bd.. Nr. 19, S. 862.] 
Die Fahrpreisfrage in Los Ange- 
les. 
Mitteilungen über den von der Pacific- 
Elektrischen Bahn erhobenen Einspruch gegen 
die Ausdehnung der Fünf-Cents-Zone. 
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Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1916. 


[14. Jahrg., 18, Heft, S. 194.] 
Zusammensetzbare Fahrdraht- 


halter der A.E.G. 


Beschreibung der für Bahnen mit Ober- 
leitung bestimmten Fahrdrahthalter, die durch 
einfache Verschraubung in verschiedenen For- 
men für einen oder mehrere Fahrdrähte sowie 
als Geradstreckenhalter und Bogenhalter gestal- 
tet werden können. 


[14. Jahrg., 19, Heft, S. 198.] 
Elektrische Großwirtschaftunter 
staatlicher Mitwirkung. 


G. Soberski bespricht einen Vortrag, 
den Professor Dr. Klingenberg auf der 
23. Jahresversammlung des Verbandes deut- 
scher Elektrotechniker in Frankfurt (Main) 
am 3. Juni 1916 gehalten. Es wurden die tech- 
nischen und wirtschaftlichen Grundlagen und 
Gesichtspunkte erörtert, die für den elek- 
trischen Großwirtschaftsbetrieb. insbeson- 
dere für den Wert und zweckmäßigen Umfang 
einer staatlichen Mitwirkung, in Betracht kom- 
men. 


[14. Jahrg., 19. Heft. S. 201.] 


Schleifstücke aus Kohle für elek- 
trisch betriebene Fahrzeuge. 


D. Storjohann beschreibt ein als Er- 
satz fir Aluminium aus Kohle hergestelltes 
Schleifstück eines Stromabnehmerschleifbügels, 
das sich im Gegensatz zu andern solchen 
Schleifstücken bestens bewährt hat. Auch be- 
spricht er die damit gemachten Erfahrungen. 
(Vgl. S. 277 des laufenden Jahrgangs der 
Zeitschrift für Kleinbahnen.) 


114. Jahrg., 19. Heft, S. 204.] 
Zubehör elektrischer Bahnen. Ein 
neuer Radkasten-Tropföler 
für Bahnmotoren 
der A. E. G. wird beschrieben. Durch seine 
Verwendung ist es gelungen, die Lebensdauer 
der Zahnräder unter Beibehaltung desselben 
Zahnradstoffes auf das Doppelte zu erhöhen. 
(Vgl. S. 425 des laufenden Jahrgangs der 
Zeitschrift für Kleinbahnen.) 


114. Jahrg., 20, Heft. S. 209.7 

Staatliche Maßnahmen für die 

einheitliche Elektrizitäts- 
versorgung in Deutschland. 


G. Soberski legt, gestützt auf die bis- 
herigs Entwicklung der elektrotechnischen 


Anlagen dar, wie erwünscht eine einheitliche 
Elektrizitätsversorgung von ganz Deutschland 
oder. doch mindestens der Einzelstaaten ist und 
geht dann auf die zur Zeit in Vorbereitung und 
Ausführung befindlichen Pläne ein. Er be- 


spricht dann näher die Pläne, die in Bayern 


und in Baden verfolgt werden, und die insbe- 
sondere die ausgiebige Ausnutzung der 
Wasserkräfte vorstehen. (Vgl. auch S. 552 


dieses Heftes.) 
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Elektrotechnische Rundschau, 1916. 


133. Jahrg., Nr. 25/26. S. 93.) 
Elektrizitätszähler. Zäh- 

lerprüfung und Zählereich- 

einriehtungen. 


Über 


Fortsetzung einer ausführlichen Abhand- 
lung von J. Schmidt mit Beschreibung der 
auch beim Kleinbahnbetrieb in Betracht kom- 
menden. von der A. E. (i. für Drehstromdrei— 
leiteranlagen bei induktionsfreier und induk- 
tiver Belastung hergestellten Drehstromzähler 
mit den zugehörigen Schalt- und sonstigen Ein- 
richtungen. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 


1916. 


137. Jahrg.. 25. Heft. S. 326.7 
Der leichte Akkumulator. 

Dr. L. Strasser bespricht das Gewicht 
der verschiedenen Akkumulatoren im Vergleich 
zu ihrer Leistung und zu dem Gewicht anderer 
Kraftspeicher und Kraftauellen. Beim alkali- 
schen Sammler kommen auf 1 KWh 
28 kg. und es ist nicht ausgeschlossen, dab es 
gelingt. bis auf 14 kg herunterzukommen. Leer 
Akkumulator hat sich sehon jetzt für Bisen- 
hahntriebwagen, Verschiebelokomotiven und 
Straßenkraftwasen bestens bewährt und wird 
bei einer weiteren Veränderung des Gewich- 
tes im Wettbewerb mit der Dampfkraft noch 
weitere Erfolge erzielen. 


[37. Jahrg.. 25. u. 26. Heft. S. 328 u. 343.] 
Elektrische (Großwirtschaftunter 
staatlicher Mitwirkung. 

Fortsetzung und Schluß der Abhandlung 
von G. Klingenberg mit Besprechung der 
Fortleitungskosten des elektrischen Stromes, 
auch im Vergleich mit dem mechanischen 
Transport der Kohle, der Abgrenzung der 
Versorgungszebiote und der Belastungesvertei- 
lung. Weiter wird dann erörtert. welche Fol- 
gerungen sich für eine staatliche Elektrizitäts- 
wirtschaft aus den bisherigen Annahmen er— 
geben. insbesondere bei dem zukünftigen Zu- 
stand der Elektrizitätserzeugung und der tech- 
nischen Mahnahmen. Ferner wird untersucht, 
welche Einnahmen aus der staatlichen Elektri- 
zitätswirtschaft zu erwarten sind und wie etwa 
noch weitere Einnahmequellen geschaffen wer- 
den können. 

137. Jahrg... 28. u. 29. Heft, S. 372 u. 382. 
Mechanischer Aufbau des 


motors hinsichtlich der 
terhaltungeskosten. 


bis 


2 
0. 


Bahn- 
Un- 


R. Mauermann weist darauf hin. dal 
die Lieferungsvorschiiften der HEisenbahnbe- 
triebsverwaltungen nicht immer dahin wirken, 
dureh die Herstellung einheitlicher banformen 
eine Verminderung der Unterhaltungeskosten 
herbeizuführen. was doch schr anzustreben sei. 
Ks wird dann die Herstellung einer einheit- 
lichen Bauform näher behandelt, der mit 
ihrer Eigenart verbundene Kinflußk auf War- 
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tungs- und Ausbesserungsarbeiten untersucht 
und auf eine Bauart hingewiesen, die nach 
dem heutigen Stand als die betriebssicherste 
zu betrachten ist. Besonders werden die 
Anker, der Kommutator, die Feldspulen, Koh- 
lenhalter, Zahnräder und die Lüftung beschrie- 
ben. und dann werden Mitteilungen über die 
Unterhaltungskosten gemacht. 


Österreichisch-Ungarisches Eisenbahnblatt, 191%. 


[21. Jahrg.. Nr. 27, S. 218. / 
Pariser Transportanstalten. 
Mitteilungen über die wirtschaftlichen Er- 
gebnisse des Betriebes der Metropolitain-G-- 
sellschaft, der Nord-Süd- Gesellschaft und der 
Omnibus-Gesellschaft. 


121. Jahrg.. Nr. 28. S. 229 / 


Straßenbahntarife in den 
Großstädten Deutschlands. 
Es wird auf Grund der Statistik für die 
Jahre 1912, 1913 und 1914 dargelegt. daß zu 
einer Erhöhung der Tarife der Straßenbahn 
kein berechtigter Anlaß vorliegt. weil die Ein- 
nahmen in den deutschen Grolsstädten zu einer 
vollständig ausreichenden Verzinsung geniigt 
haben. 


Die 


1916, 


[63. Bd.. Nr. 2. S. 9.] 
clek- 
Ber- 


Srhieizerische Bauzeitung. 


Der des 


der 


Energieverbrauch 
trischen Betriebes 
ner Alpenbahn 

wird von L. Thormann besprochen. Es sind 
Leit der im Juli 1913 erfolgten Inbetrichnahme 
wiederholt Messungen an den Triebwagen 
durchgeführt worden, um den Einfluß der ro- 
tierenden Massen. die Widerstände der Schie- 
nenreibung und der inneren mechanischen Rei- 
bungen sowie die Vorgänge und elektrischen 
Nruftverluste bei der Anfahrt und Fahrt mit 
gleichbleibender Geschwindigkeit festzustellen. 
Die Ergebnisse der HEinzelmessungen, und bei 
Kinzelfahrten ganzer Züge, sowie die ganzer 
Tage. und der Energieverbrauch im Jahres- 
durchschnitt werden mitgeteilt. Hiernach ist 
festzustellen, daß sich der Betrieb mit Ein- 
phasen- Wechselstrom gut bewährt hat. 


Schireizerische  Elektrotechnische 
1916. 


[ 13. Jahrg.. 25. u. 26. Heft. S. 193 u. 201.) 


Neuartiges Oberleitungs material 
für Straßenbahnen (nach Aus— 
führungen der Vereinigten 
Isolatorenwerke A.-G., Berlin- 
Pankow). 

E. Drewke beschreibt die von den ge- 
nannten Werken bei der Großen Berliner 
Stralenbahn angewandten neuen Anlagen. die 
sich bestens bewährt haben. Sie bezwecken: 


Zeitschrift. 


1. Schlagstellen in der Oberleitung nach 
Möglichkeit auszuschließen, besonders 


um Drahtbrüche zu vermeiden; 


XXIII. Jah 9 7 
_ August 1916. J] _ 


2. trotzdem vorkommende Drahtbrüche in 
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H. Gutsmuth bespricht die verschiede- 


wirksamer Weise unschädlich zu machen: | nen Maßnahmen, insbesondere auch die Her- 


3. die Aufstellungsarbeiten 
Streckenisolatoren usw. möglichst zu 
vereinfachen und die Biegung und 
Kniekung des Fahrdraltes an solchen 
Stellen zu vermindern: 

4. das Entgleisen der Rollen an Weichen 
und Kreuzungen zu verhindern: 

5. leichtes und schnelles Nachspannen des 
Leitungsdrahtes zu sichern. 


an Weichen, 


eisenbahn- 


1916. 


[ 10. Jahrg., Xr. 23/24. S. 215.] 
Fuhr draht 


und 


technische Zeitschrift. 


Zusammensetzbare 
halter der A. E. (i. 


fiir Bahnen mit Oberleitung, durch die durch 
einfache Verschraubung verschiedene Formen 
webildet werden können. werden zeichnerisch 
dargestellt und erläutert. 
[10. Jahrg., Nr. 25/26, S. 228. / 
Straßenbahnen auf besonderem 
Bahnkörper in Groß Berlin. 
Schluß des von E. Giese in Verein für 
lisenhahnkunde gehaltenen Vortrages mit Be- 
sprechung der Anordnung des besonderen 
Bahnkörpers in mehrfach gegliederten Straßen. 
Es werden insbesondere die Anlagen auf dem 


llohenzollerndanım, der Tauentzienstraße, der 


Berliner Straße in Pankow und in Heinersdorf. 
dem Tegeler Weg, dem Kaiserdamm und der 
Bismarkstraßbe in Charlottenburg erörtert. 
Dann wird noch der Oberbau für derartige 
Straßenbahnen behandelt, und schließlich 
werden die Vorteile solcher Anlagen ge- 
zenüber der Anordnung der Gleise im 
Fahrdamm der Straße hervorgehoben. 


Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 
1916. 


160. Bd., Nr. 27. S. 551.] 
Seilbahukrane neuerer Bauart. 


Schluß der Abhandlung von G. W. Hei- 
nold mit näherer Beschreibung der Einzel- 
teile von zwei Kubelkranen, von denen der eine 
feststehend, der andere radial fahrbar ist. Sie 
sind mit Fahrerstand-Laufkatze und Schützen- 
fernsteuerung ausgerüstet, arbeiten mit sehr 
hohen Geschwindigkeiten und dienen zur Ver- 
sorgung von Koksstapelplätzen auf den 
Schachtanlagen Bergmannsglück und Wester- 
holt der Königl. Berginspektion IHE in Buer 
Westf.). 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 
1916. 
33. Jahrg., Nr. 19, S. 363.] 
Sicherheitsmaßnahmen zum Schutze 
der FußgängerundFuhrwerke 
in städtischen Straßen. 


l 


stellung von Schutzinseln und die Anbringung 
sonstiger Schutzvorrichtungen an Straßenbahn- 
gleisen. 

l [33. Jahrg.. Nr. 21. S. 395.] 
Die Erneuerung des Gleispflasters 

auf Betonbettung 

wird von Dr. Ing G. Klose besprochen; 
er behandelt insbesondere die Unterhaltung 
und Erneuerung der Fahrbahn in Asphalt- 
straßen und die möglichste Sicherung der 
Unterbettung der Schienen. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
rerwaltungen, 1916. 


56. Jahrg.. Nr. 49. S. 588.] 
Lo- 


Der Ertrag der ungarischen 


kalbahnen im Jahre 1913. 

Es werden Mitteilungen gemacht über die 
Höhe des Anlagekapitals sowie die Uber- 
schüsse, wobei die 181 Lokalbahnen in zwei 
Hauptgruppen, nämlich die selbstverwalteten 
und die von fremden Bahnen betriebenen Bah- 
nen getrennt behandelt werden. In der zwei- 
ten Gruppe ist weiter unterschieden zwischen 
den Lokalbahnen, die im Betriebe von Privat- 
bahnen sind, und denen, die von den ungarischen 
Stantsbahnen betrieben werden, wozu natürlich 
auch die eigenen Lokalbahnen der Staats- 
bahnen gehören. (Vgl. auch Ztschr. f. Kleinb., 
S. 310 des laufenden Jahrgangs.) 


[56. Jahrg., Nr. 50, S. 596.] 


Dor Übergangsbahnhof Hermann- 
platz im Grol Berliner 
Sennellverkehr 


wird von E. Biedermann nach den beiden 
vorgeschlagenen Lösungen als Turmstation 
oder (remeinschaftsbahnhof mit TRichtungs- 
betrieb besprochen. Er legt die Vorteile und 
Nachteile der verschiedenen Lösungen dar und 
spricht sich in Berücksichtigung der Kosten- 
frage im allgemeinen für den Turmbahnhof aus. 


56. Jahrg.. Nr. 51, S. 610.7 


Deutschlands Sehmalspur bahnen 
im Jahre 1914 


umfaßten am Ende des Berichtsiahres 2218 km. 
davon waren 1075 km im Besitze des Staates 
und 1143 km im Privatbetrieb. Es werden Mit- 
teilungen über die Betriebs- und Verkehrs- 
oi gebnisse gemacht. (Vgl, Zeitschrift für 
Kleinbahnen 1916. S. 318.) 

56. Jahrg., Nr. 56. S. 669.7 


Tariferhöähungen im Berliner Ver- 
kehrswesen. 


Kemmann bespricht die von den Berliner 
Straßenbahnen, der Hoeh- und Untergrundbahn 
und der Omnibusgesellschaft geplanten Tarif- 
erhöhungen und legt die Notwendigkeit dieser 
Erhöhung dar. 
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Mitteilungen 


No. 8 August Jahrgang 1916 
Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 
Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 


die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. B. die Tageszeiten: 


Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- | vormittags zwischen 
genossenschaft. | 12—6 Uhr. . . . 30 (51)!) Fälle, 

1. Zusammenstellung der im Monat Juni 1916 vormittags zwischen 
angemeldeten und erledigten Betriebsunfälle. 6—12 Uhr. . . . 1% (185) ai 

Im Monat Juni 1916 sind 506 Un- nachmittags zwischen 
fälle angemeldet worden, und zwar 5 Un- 12—6 Uhr. . . . 182 (185) 3 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1916, | E EE 
dagegen 501 Unfälle aus dem Jahre 1916 6—1? 11155 93 (86) 
gegenüber 507 Unfällen im Vorjahre. ee W 


ohne besondere An- 


Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
gabeeeeeee . 11 (—) 1 


verursachten die erlittenen Verletzungen 
in 8 (4) 1) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, 
in 498 (503) Fällen die Erwerbsunfähig- 


keit des Verunglückten, 


| 

| zusammen . . . 506 (507) Fälle. 
| 

| C. die Gefahrklassen: 
| 


zus. 506 (507) Fälle. i 412: 210)), 
2 24 ( 18), 
Die angemeldeten Unfälle verteilen | 3 — ( 2 
sich auf: j 20 N 
A. die Wochentage: 
die 1entage | Ä z 65 ( 68), 
Sonntag BCE), | 6 — (1) 
Montag 77 (72% „ ' 
Dienstag . 6t ( 68) | ! ==) 
Mittwoch . 85 (80) | 8 — ( 2) 
Donnerstag . 66 (88), 999 ĩ ð i ee), 
Freitag 86 (76), );. ²˙ al), 
Sonnabend . . . 77 (6% | (Straßengänger) ). Li) 

unbekannte Tage 6(—), 

zusammen 506 (507). zusammen . . . 506 (507). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Juni 1916. 


Aus dem Monat Juni 1916 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Juni 1916 waren unerledigt aus der Vorzeit 1097 (877) 1) Unfälle. 
Im Monat Juni 1916 wurden gemeldet. .. 506 (507) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung... 1603 (1381) Unfälle. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Davon wurden erledigt: 1603 (1384) 1) Unfälle. 
1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 
BUN an en ne ee 410 (446) Fälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 59 (56) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 31 (39) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 


rufsgenos senschaften — 41.2). 45 
zusammen.. 500 ( 542) Unfälle. 
Am 30. Juni 1916 blieben somit unerle digt. 1103 (842) Unfälle. 
8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Juni 1916 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 31. Mai 1916 . ....... 1230 429,25 M (1 074 647,27 M) 1). 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 2 748,46 M (1 967,83 M), 
Erhöhtes Krankengeld 403,99 „ ( 325,40 „), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 4 573,95 „ (4 610,23 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 561,29 „ ( 54594 „), 
ältere Fälle — „ ( 600,83 „), 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung. 1 282,74 „ ͤ .(u — wl 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit — 5„ ( 164,00 „), 
Freiwillige Leistungen 149,00 „ ( 68, 00 „), 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. 8680,93 „ (5 531,70 „), 
ältere Fülle 1832,09 „ (3 025,51 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 890,82 „ ( 312,20 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 305,89 „ ( 410,30 „), 
ältere Fälle 264,55 „ ( 155,16 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange — 5 (68, 10 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig fesigesetzt. . 416,39 „ ( 77900 „), 
ältere Fälle . ..... 224,74 „ ( 34102 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange — „ ( 136,20 „), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenkause: 
Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 119,13 „ ( 364,76 „), 
ältere Fälle 282,04 „ ( 286,56 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. 574,14 „ ( 41140 „), 
ältere Fäl[le . 409,53 „ ( 450,01 „). 


Summe des Zugangs . 26 720,48 M (20 014, 15 M). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Kosten des Heilverfahrens 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 


D H D . 


Verletztenrente: 


Rentenherabsetzung. . 
Rentenentziehung `, . . 
Ausscheiden durch Tod 
Ausscheiden durch Auf- 

nahme in einKranken- 


hauns 
an andere Versiche- 
rungsträger abge- 
geben 


andere Ursachen 
Witwenrente: 


Ausscheiden durch Tod 

Ausscheiden durch Ab- 
findung 

andere Ursachen 


Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: N 


Ausscheiden dureh Tod 
andere Ursachen 


Rente an Verwandte aut- 


steigender Linie Getöteter: 


an andere Versiche- 
rungsträger abge- 
geben 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 


Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 
Rente anKinder und Enkel: 
andere Ursachen 


Summe des Abgangs 


Zugangssumme . ... 
Abgangssumme . 


16,00 M 


901,15 „ 


271,00 
154,40 


119,30 


1 036,04 


20,40 


2193,78 


177,65 


216,80 


77 


H 


7) 


„ 


77 


Abgang: 

— M), 
(7180 „), 
( 1067,40 „). 
( 19,45 „). 
(153,30 „), 
(113,30 „), 
( 6,10 „). 
( 71822 „), 
( 90,00 77 9 
( ar v ), 
(39,61 „), 
( gi d ), 
(182,02 „), 
0 19,85 „5, 
(170,05 „), 
(265.75 „), 


1) 


26 720,18 M (20 014,15 
6378.82 


„ (342191 


M) 


6378,82 M (3 421.91 M). 


M). 
„). 


Verbleibt Zugang 


Darin sind enthalten 689,12 M (1146,95 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe von 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse 


30. Juni 1916 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


am 


>. © ə%, è> ò% ò č è ò „„ ò ò% è ç ù ä ò ò è >% 
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1 230 429.25 M (1 074 647.27 M) |). 


20 341,66 M ( 16 592,24 M). 


4134.72 „( 6881,70 „). 


1251 905.63 M (1098 121.21 M). 


XXIII. Jahrgang. 
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Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.- Verwaltungen. 


599 


EE nn nn sn 


Die Unfälle auf deutschen Straßenbahnen im Jahre 1915. 


statistik des Vereins. 


(Bearbeitet in der Geschäftsstelle des Vereins.) 


Der vorliegende Bericht ist der achtzehnte der im Jahre 1898 begonnenen Unfall- 


Er umfaßt die Berichte von 


177 Bahnen mit 645280538 Wagenkm und 2 737 920 000 beförderten Personen, 


während für 


1914 178 „ p 
1913 179 „ ; 
1912 13 „ g 
1911 14 „ „ 
1910 161 „ „ 
1909 161 „ S 
1908 154 „ N 
1907 149 , g 
1906 148 „ š 
1905 140 „ g 
1904 132 „ R 
1903 122 „ „ 
1902 117 „ R 
1901 110 „ S 


1899 58 „ „, 
1898 45 „ 7 


berichteten. 


l. 
2: 
3. 


10. 
11. 
12. 


13. 


SE EE," EE ee "SE 


deren Unfallberichte zu den nachstehenden Übersichten 


Aachener Kieinbahnen. 
Strb Allenstein. 

„ Altenburg. 

„ Alt-Glienicke. 

„ Augsburg. 

„ Baden-Baden. 

„ Bamberg. 

„ Barmen. 

„ Barmen — Elberfeld. 

„ Barmen —MNilspe. 


Große Berliner Strb. 


Berlin- Charlottenburger 
Strb. 


Südliche Berliner Vorortb. 


711 273 182 


764 303 597 


716 353 988 
665 210 408 
617 359 567 
575 300 688 
551 404 578 
519 574 395 
478 748415 
443 185 678 
412 186 018 
378 930 442 
282 169 631 
260 626 490 
202 364 006 
157 912 767 
108 653 779 


2 782 310 000 r 2 
2848 264 815 S a 
2681 881 335 ? P 
2515 710555 „ 
2263 464 216 a 5 
2.076 180 783 S b 
1 971 920 000 i a 
1 865 225 986 „ ? 
1 714 366 030 N ; 
1 547 985 291 e P 
1416 660 583 5 a 
1 325 428 566 g R 

880 866 849 „ s 

852 022 430 n S 

692 153 116 S E 

530 287 191 R R 

355 760 000 „ 


Verzeichnis der Bahnen, 


i 


14. WestlicheBerlinerVorortb. 205. 


verwendet sind. 


. Nordöstliche Berliner Vor- 


ortbahn. 


. Berliner El. Strbn. 
Berliner Ostbahnen. 


. Strb. Berlin (Warschauer 


Brücke) —- Lichtenberg. 


. Städtische Strbn. Berlin. 
„ Strb. Bielefeld. 


„ Bingen — Binger- 
brück. 


.Strb. Bochum — Gelsen- 


kirchen. 


, Strb. Bonn. 


š Bonn—Mehlem. 


Strb. Brandenburg(Haveh). 


» Braunschweig. 


. Brebach—Ensheiın. 
. Strb. Bremen. 


„ Bremerhaven. 


. El. Strb. Breslau. 
. Städtische Strb. Breslau. 
32. Strb. Bromberg. 


„ Cannstatt. 

„ Cassel. e 
„ Chemnitz. 

„ Cleve. 

„ Coblenz. 

„ Cöln (Rhein). 
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39. 


45. 


Strb. Cöpenick. 
„ Crefeld. 
„ Darmstadt. 


„ Dessau. 


Dortmunder Strbn. 
. Städt. Strb. Dresden [ein- 


Mickten — Kötz- 
schenbroda, Plauen — 
Hainsberg, Cotta - Cosse- 
baude, Bühlau — Weißig, 
Arsenal — Klotzsche u. 
Loschwitz— Pillnitz. 


Dresdner Vorortsb. 


schließl. 


. Dürener Kreisbahn (als 


Straßenbahn genehmigte 
Strecke). 


. Dürener el. Strb. 
. Strb. 


Duisburg. 
„ Düsseldorf. 


„ Düsseldorf — Duis- 
burg. 

„ Eberswalde. 

„ Elbing. 


. Elberfeld (Bergische Klb.). 


Klb. Emden-Außenhafen. 


. Strb. Erfurt. 


„ Essen. 
„ Eßlingen. 


58. Strb. Flensburg. 


75. 
76. 
77. 


„ Forbach. 
„ Frankfurt (Main). 
x = (Oder). 


„ Freiberg (Sachsen). 
„ Freiburg (Breisgau). 
„ Gera. 

Gevelsberg —Vörde. 


„ Gießen. 

„ Görlitz. 

„ Gotha. 

„ Graudenz. 

„ Guben. 

„ Hagen. 

„ Halberstadt. 
„ Falle. 


Stadtbahn Halle. 


Strb. Halle - Merseburg. 
„ Hamborn. 
Str. E. Ges. Hamburg. 


78. Hamburg Altonaer Zen- 


tralbahn. 

79. Strb. Hamm (Westf.). 

80. „ Hanau. 

81. „ Hannover. 

82. „ Heidelberg. 

83. „ Heidelberg — Wies- 
loch. 

81. „ Heilbronn. 

85. „ Heiligensee. 

86. „ Herne — Castrop. 

87. „ Herne — Reckling- 
hausen. 

88. „ Herten (Vestische 
Kib.). 

89. „ Hildesheim. 

90. Hirschberger Talbahn. 

91. Strb. Hof. 

92. „ Homberg (Rhein). 


93. „ Homburg v. d. H. 
. Hörder Kreisbn. 

95. Strb. Jena. 

96. „ Karlsruhe. 

97. „ Kiel. 

98. „ 
99. „ 
100. „ 
101. „ Landshut (Bayern). 
102. „ Landsberg(Warthe). 
. Große Leipziger Strb. 


Königsberg. 
Köslin. 


Kreuznach. 


Leipziger el. Strb. 
. Strb. Lichterfelde — 
Machnower Schleuse. 


. Strb. Lichterfelde—Steg- 
litz — Südende — Marien- 
dorf. 


107. Strb. Liegnitz. 
. Lockwitztalb. 
. Strb. Lübeck. 
110. „ 
111. „ 


112. „ Mannheim (einschl. 
Ludwigshafen und 
Neckarau- Rheinau). 


Strb. Marburg. 
Meißen. 


Memel. 


Magdeburg. 


Mainz. 


113. 
114. „ 
115. „ 


116. Kreis Mettmanner Strb 


l 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
1 
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117. Strb. Metz. 

118. „ Mörs-Camp— 
Rheinberg. 

119. „ Nörs — Homberg. 

120. „ Mühlhausen(Thür.) 

121. „ Mülhausen (Els.). 

122. „ Mülheim (Ruhr). 

123. „ Mülheim (Rhein) — 
Dünnewald. 

124. „ Mülheim (Rhein) — 
Opladen. 

125. „ Nünchen. 

126. „ München Gladbach. 

127. Verein. Städtebahn M. - 

Gladbach. 

128. Strb. Münster (Westf.). 

129. „ Neunkirchen. 

130. „ Neuß. 

131. „ Neustadt — Landau. 

132. „ Neuwied — Ober- 
bieber. 

133. „ Nordhausen. 

134. „ Nürnberg. 

135. „ Oberhausen. 

136. „ Oberstein Idar. 

137. „ Offenbach. 

138. 8 Opladen — Ohligs. 

139. „ Osnabrück. 

140. „ Paderborn. 

1414. „ Pforzheim. 

142. „ Plauen. 

143. „ Posen. 

144. „ Potsdam. 

145. „ Regensburg. 

146. „ Remscheid. 

147. „ Rheydt. 

148. „ Rostock. 

149. Kr. Ruhrorter Strbn. 

150. Strb Saarbrücken —Heus- 
weiler. e 

151. „ Saarlouis. 

152. Strbn. im Saartal. 

153. Strb. Schandau. 

154. „ Schmöckwitz— 
Grünau. 

155. „ Schwerin. 

156. „ Schwetzingen 


Ketsch. 
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157. Strb. Solingen. 164. Strb. Straßburg. 171. Strb. Waldenburg. 
158. Krsb. Solingen. 165. „ Stuttgart. 172. Westfälische Klb. (Let- 


. Westfälische Strbn. 
160. „ Staßfurt. 167. „ Tilsit. 173. Westfälische Strbn 


(Gerthe). 
161. „ Steglitz — Grune- 168. „ Trier. 174. Strb. Wiesbaden. 
wald. | 


169. „ Unna — Camen— 175. „ Worms. 
162. m Stettin. 5 Würzburg. 


159. Strb. Spandau. 166. „ Thorn. mathe). 
Werne. | 176. 
163. „ Stolp (Pom.). | 170. „ Völklingen. 177. „ Zwickau. 


Übersicht J. ý 


Gemeldete Unfälle mit schweren und tödlichen Verletzungen. 


| i VF — — —— — 
| Von den 
Unfällen zu 2 | Summe von 


sind 4 u. 5 


Anzahl 


Wagenkilometer 


der Betriebe der Unfälle 


| schwer tödlich 
3 | 4 5 6 


| 
12 | Keine 
| 


15474 
209 490 
177 826 | 


346 407 
80 325 


208 767 
292 000 
633 729 
138 425 


| 2638 895 
17 ‚Unfälle mit nurleichten 632 726 
| 


Verletzungen 551 577 
125 321 
1 878 534 
260 854 
525 347 
283 974 
412201 
115 869 
250 796 
258 424 
163 175 
533 283 
904 362 
661 538 


| 
| 
| 


455 291 
425 648 
9 043 970 
357 766 = 1 1 


276 598 1 = 1 
| 405 484 1 = 1 
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Anzahl | Von den 
an er u dl füllen: Summe von 
Wagenkilometer un ge SES 
der Betriebe der Unfälle | 4u.5 


schwer | tödlich 


896 149 
401 149 

| 717 541 
| 464 454 
| 250 119 
93 959 

| 388 658 
| 2 427 920 
1316 728 

1 621 800 
405 228 

1 078 597 
287 036 
479 996 
762 192 
1132 235 
279 343 l 
263 035 l | 
320 257 | 


RECHNEN 


527 967 I 
131 880 | 
497 942 
511 134 
876 348 


| 

| 

72 900 | 

Ei 

! 
| 
| 
| 


1118 334 
191 523 


18 554 272 


= 
J EE EE 


IS | 
— be — 


loll 


2 594 469 

| 3 572 558 
` 1 336 433 
1 316 999 

434 761 

174042 


F 


| 

| 

2 446 608 | 
877 317 | 
| 


486 965 

417 305 
| 503 243 

551 137 | 
| 393 395 | 
| 435 106 | 
i 519 340 | 


1345 709 
| 576 882 


| 
| 493 621 


Hi 


534 450 

| 478 780 
| 303 709 
| 994 798 
602 904 
| 1335 339 
317 835 

23 053 804 


lets te . ts ie do d t 0 de te te te do d te d 10 te e te t te MD 


eier ie lege CCC 
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Anzahl Von den 
Ge SE i Ei tä Summe von 
Wagenkilometer on SE SES 
der Betriebe der Unfälle 4 u. 5 


schwer 


tödlich 


595 065 | 
633 391 


aan 
| 
| 


763 362 
| 526 860 
| 494 265 

736 881 

1 367 860 
1 092 936 


486 500 
595 387 
402 266 
527 610 


IXI | — Dä mi Fa Dä Fa Dä N -Nyaa m 
Ales Iw el |» 


13 080 000 


| 


1 702 937 
3 301 615 


661 802 

1 406 700 
530 804 

1 054 620 


1082 206 
1723 730 
773 380 


4 976 150 


EF 


18 352 060 


9 
3943 093 
2018 880 
1172 200 
| 711 697 
| 3 160 283 
| 1756 967 

841 277 
1014761 


19 157 954 


| 
n iss o 


(Zo N 0 * enge 
EP 


3 649 039 
, 1376 619 
| 2033 559 
17717126 210 
1034 153 

785 809 
| 922 712 
| 1698 311 


18 626 412 


181 — | 0 | DO Ni m 


lala | e 
1814422 


Islas. 


Zeitschrift 
564 für Kleinbahnen. 


— en DEE — — — — —— — — — u e 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


Anzahl Von den 
Ze ful Summe von 
Wagenkilometer una 
sind 4 u. 5 


der Betriebe der Unfälle 


schwer 


tödlich 


| | 

6 8 1 688 040 6 2 8 
835 206 4 4 8 
2842 646 3 5 8 
705 051 5 | 3 8 
3 531 724 6 3 8 
2091 445 2 6 8 
| 11694 112 o 23 48 
3 Ä 9 2 992 401 6 | 3 9 
| 1 084 829 8 1 9 
| 2521 435 7 2 9 
| 6 598 665 21 | 6 | 27 
2 10 1449 466 9 | 1 10 
1 246 809 6 4 10 
2696 275 16 5 20 
2 i 11 9 754 341 9 2 11 
| 10 135 625 7 4 11 
19 889 966 16 6 22 
3 12 3 929 302 10 2 12 
2 769 859 10 2 12 
2919 176 8 4 12 
9618337 2 3 30 
3 13 5073 204 9 4 13 
3 769 768 8 5 13 
| 8 560 070 10 3 13 
17 403 042 27 12 39 
3 14 10 725 065 122 14 
| 9 254 329 9 5 14 
3019 681 9 5 14 
| 22 999 065 30 12 42 
2 16 5 191 409 13 3 16 
| 11 734 721 10 6 16 
| 16 926 130 23 9 32 
1 17 2 107 356 10 7 17 
3 18 4.003 569 16 2 18 
4 887 993 17 1 18 
3 175 957 15 3 | 18 
12 067 519 48 6 | 54 
1 19 | 8 956 685 1 8 | 19 
2 | 21 222655 784 16 5 21 
| | 2655 636 13 8 ch 
| 25 311 420 29 13 42 
| Ji toeea am = a 
l | 22 | 5 547 089 l 7 | 22 
| l AE ës SS == 

1 | 24 i 10 536 300 1 
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Anzahl Von den 
Wagenkilometer sarale Maa en 
der Betriebe der Unfälle ES un 4 u. 5 
schwer tödlich 

1 | 2 | 8 4 8 6 
2 2⁵ | 15 951 953 | 2 4 | 25 
7 467 248 14 11 2⁵ 
1 29 399438 | A 5 29 
l 30 17 942 624 282 4 30 
N 33 22 089 733 2028 7 33 
1 35 13 225 887 21 14 35 
1 38 22 727 344 83 5 38 
1 40 9 694 581 30 10 40 
1 42 7 679 816 | 27 16 42 
2 43 37 779 041 836 7 43 
43 342 499 239 4 43 

81 121.540 | a | u | 86 

1 44 18781762 37 1 44 
N 45 17 974 367 | 30 15 45 
1 op 21 382 896 78 17 % 
l 188 91 737 245 159 29 188 


645 280 538 


Übersicht Ia. 


Vergleichende Zusammenstellung der Gesamtzahl der Unfälle und der Betriebsleistungen 
sowie der Gefahrenzahl im Jahre 1915 mit den Vorjahren. 


| 


a Gefahrenzahl 
mit schwerer 
Kalenderjahr Wagenkilometer oder tödlicher nn 


Verletzung auf 1 Unfall) 


insgesamt 


1915 
1914 
1918 
1912 
1911 
1910 


645 280 538 
711 273 182 
764 803 597 
716 353 988 
665 210 408 
617 359 567 
575 300 688 
551 404 578 
519 574 395 
478 748 415 
443 185 678 
412 186 018 
378 930 442 
282 169 631 
260 626 490 


436 295 
661 827 
588 832 
624 034 
498 285 
507 697 
510 924 
476 581 
473 201 
512 579 
547 143 
472 690 
476 043 
443 663 
370 735 
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XXIII. Jahrgang. 
August 1910. 


Erläuterungen zur Übersicht II. 
(Ursachen) 


Die Erfahrung der Vorjahre, daß Fuß- 


gänger in weit größerem Maße als Fahr- 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-V erwaltungen. 


gäste schweren und tödlichen Verletzungen | 
durch die Gefahren des Straßbenbahnbetriebes ` 


ausgesetzt sind, bestätigt sich auch in 1915. 
Der Durchschnitt der Jahre 1902 bis 1914 


Fahrgäste = 42 
Fußgänger = 58 


wird im Kriegsjahr 1915 von der Verhältniszahl 
der Fahrgäste (39,62) nicht einmal erreicht, 
von derjenigen der Fußgänger dagegen 
überschritten (60,38). 

In der Vergleichsreihe von 14 jaire (1902 
bis 1915) ist das Kriegsjahr 1915 mit der Ver- 
hältniszahl der Fahrgäste (39.62) das 
günstigste, bisher war es 


das Jahr 1913 mit 39.99 v. H., 


dann folgen 19083 „ 40,28 , 
1910 „ 40,38 „ 
1909 „ 40.67 „, 
1907 „ 41.177 „„ 
1914 „ 41,23 n, 
1912 „ 41483 5 
1905 „ 41.73 „5 
1903 „ 42.36 e , 
1911 „ 43,07 „ „ 
1902 „ 43,06 „ „ 
1906 „ 44.22 „ „ 
1904 „ẽ 44,85 „ 


Die hauptsächlichsten Ursachen der Unfälle in 
1915 sind — ebenfalls den Erfahrungsgrundsatz 
der Vorjahre bestätigend — 

a) leichtfertiges Ab- oder Aufspringen in 

der Fahrt, 

b) unvorsichtiges Betreten der Fahrbahn. 
Aus diesen Ursachen sind im Berichtsjahr 
85/10 aller schweren und tödlichen Unfälle durch 
die Fahrgäste und Fußgänger selbst herbei- 
geführt. 

Stellt man die auf die Eigenart des Straßen- 
bahnbetriebes zurückzuführenden Betriebsun- 
fälle des Kriegsjahres 1915 dem Durchschnitt 


Unfälle aus sonstigen Ursachen. 
I. Fahrgäste. 


(Erläuterung zur Übersicht II, Spalte 15.) 


Erwachsene schwer verletzt = 12 

Durch Schließen der Wagentür . 1 

Aus Angst (Kurzschluß, bzw. drohende Ent. 
gleisung) vom Wagen gesprungen . 4 


Aehsbhru enn 2 

Zusammenstoß mit Hauptbahn. 4 

Triebwagen fuhr zur Nachtzeit gegen das 
geschlossene Festungstor. . r. 1 


Si 


— Eer 


— ————— 
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der Betriebsunfälle in den Vorjahren 1899 bis 
1914 gegenüber, so treten aus dem Ergebnis: 


| Durch- | 
l 
| 1899—1914 
"vi ». H. 
Betriebsunfälle beim Aus— | 
steigen ne ECH 1,02 1,33 
Betriebsunfälle beim Ein- l ER 
steigen `, . » 2 2... | 0,47 0,10 
Betriebsunfälle durch Zu- 
sammenstoß von 2Straßen- 
bahnwagen be ët e 2,55 4,80 
Betriebsunfälle beim TEN E ` 
sen 1,37 | 983 
Betriebsunfälle PEN Ent- 
gleisung | 0,73 ' 1,35 
Betriebsunfälle durch elek: Ä Ä 
trische Störungen . 8 0,18 0,20 
Betriebsunfälle durch Platt- ` | 
forınverschlüsse | 0,23 ‚ 0,10 


| 


Abweichungen hauptsächlich bei folgenden Ur- 
sachen in die Erscheinung: 


Aussteigen (+ 0.81 v. H. in 1915), 
Zusammenstoß (+ 2,25 v. H. in 1915), 
Entgleisung (+ 0,2 v. H. in 1915). 


Die Durchschnittszahl in der Gegenüberstellung 
bedeutet nach den Erfahrungen von 15 Jahren 
das unvermeidliche Maß der Betriebsunfälle 
bei geschultem Personal. Durch die 
Erhöhung in 1915 gegen den Durchschnitt 
kommen die Folgen des Krieges zum Ausdruck. 


Im Berichtsjahr 1915 hat manche Straßen- 
bahn ihr gesamtes Personal zur Dienstleistung 
im Heere abgeben müssen; die Folgen des 
fortdauernden Personalwechsels müssen natur- 
gemäß auch im Betrieb in Erscheinung treten; 
sie werden verschwinden, sobald die Straßen- 
bahnen wieder ein geschultes zuverlässiges 
Stammpersonal zur Verfügung haben werden. 


Kinder, schwer verletzt =. 
Vom Schaffner des I. Anhängewagens in 
langsamer Fahrt vom Wagen hinunterge- 
hoben, gefallen und vom Il. un 


wagen verletzt . . 2. 2 2 2.2. l 
Auf der Plattformkette sitzend in der Kure e 
vom Wagen geschleudert — 
> 
Erwachsene tödlich verletzt = 3 
Beim Umlegen der Kontaktstange fiel der ` 
Federbock vom Wagendach und verletzte 
eine aussteigende Frau 1 
Aus Angst vor Entgleisung vom Ww agen 
gesprungen 2 1 
Zusammenstoß mit Haupibaln SE 
3 


46 
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II. Fußgänger. Hinsichtlich der Kinder liefert der Ver- 


(Erläuterung zur Übersicht II, Spalte 27.) gleich mit den Vorjahren folgendes Bild: 


A 


Kinder als blinde Fahrgäste durch 
Abstürzen vom linken Trittbrett 


Erwachsene schwer verletzt 
Auf linkes Trittbrett der hinteren Puffer 


gesetzt, im Fahren abgestürzt. . 5 B orentis Sg 
Von einem Radfahrer umgestoßen, in die jahr | BENWEL 5 
Fahrbahn gefallen, vom Fangkorb aufge- Perle tet 
fangen, schwere innere Verletzungen. . 1 
Durch eine beim Zusammenstoß mit dem 1915 21 | i 
Straßenbahnwagen ins Schaufenster ge- 1914 7 3 
schleuderte Handkarre . 1 1913 2 2 
— 1912 4 z= 
Kinder, schwer verletzt =. 2 1911 4 — 
Auf linkes Trittbrett gesetzt, um eine 1910 | = 1 
Strecke mitzufahren, abgestürzt und ver- 1909 | = = 
letzt (davon durch Anhängewagen 4). . 21 1903 | 2 E: 


An der Endhaltestelle zwischen Trieb- und 1907 | 


Anhängewagen geraten e d 1906 = = 
ee === Bei den Fahrgästen (Übersicht II, Sp. 1—15) 
Erwachsene,tödlich verletzt: ereigneten sich 14 schwere Kinderunfälle. und 
Entgleisung . ; . . 1l | zwar aus folgenden Ursachen: 
Kinder, tödlich E EE Aufspringen auf den fahrenden Wagen = 3 
Auf linkes Trittbrett gesetzt, im Fahren Abspringen vom fahrenden Wagen = K. 5 
wagen verletzt 2) 4 fallen K — 2 1— 
Die Unsitte, auf dem linken Trittbrett als 8 zwischen 2 Straßenbahn- 2 
„blinder Fahrgast“ eine Strecke mitzu— EN es a S A Se h i A vw 
fahren, hat in 1915 eine erheblich größere An- eim Einsteigen in den alten en agen 
durch vorzeitiges Abfahrtssignal = . . 1 


zahl von Unfällen verursacht, als in den Vor- 
jahren. Während diese Unsitte früher auch 
nurvon Kindern ausgeübt wurde, haben im 
Berichtsjahr halbwüchsige Burschen von 15 
und 16 Jahren, die in der Unfallstatistik zu den J 


Vom Schaffner des I. Anhängewagens in 
langsamer Fahrt vom Wagen hinunter- 
gehoben, gefallen und vom II. Anhänge- 
wagen verletzt K 1 

Auf der Plattforinkette 1 in der Kurve 
vom Wagen geschleudert SE 

| 14 


Erwachsenen gezählt werden, ebenfalls sich 
daran beteiligt und eine Anzahl von schweren 
Verletzungen herbeigeführt (5). 


e 
ER 


Übersicht II. 


Darstellung der seit 1905 gemeldeten Unfälle. 


nommen kommen auf 


Sien schwer“ Die Fälle „ tot“ Ge Fülle „schwer“ u. 
F F 


, ot“ zusammenge- 
kommen auf kommen auf 


Fahr- 
güste 


Fahr- Fuß- | Fahr- | Fuß- 
gäste | gänger gäste gänger 


| Wagen- Beförderte 
kilometer Personen 


Fälle tot 
4 und 5 


Bahnbetriebe 
Fälle schwer 


sene 
Kinder 
gene 


Summe aus Spalte 
sene 


Kinder 
Erwach- 
Erwach- | 


29! 11 682 865 37709260 ohne schwere und EE Unfälle 


| | | 


8 148,633 597 673 2 700 210 740 1114 305 ,1479 1681419, 14 313 159 147 — 59 327 566 1457 
— nn — — 1 — — — ger —— i ER 
177 645 280 538 2 737 920 000 | 5 557 527 | 306 59 893 | 586 

| : 
| ar ee E 1 T 
36 14646315, 19341250 . .. ohne E und tödliche Unfälle 

T DEEN | | 

1142 696 626 867 2762 968 750 90 207 1266, 120 377 5 467 125 122 — 50 | 245| 490 5 517 
JJV 8 l — g — h la — un | — 
178, 711278 182 2782 3100 ET %, 27 50 744 5522 

| | 


ungut en] Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 569 
| e Die Fülle schwer“ Die Fälle „tot“ Vë Fälle „schwer“ u. 
o | E | kommen auf | kommen auf GH SE emen al 
5 | F 8. 2 l aU! nommen kommen au 
— I| 2 ie auf. R 2 _ 
& | Wagen- Beförderte 8 S 2 Fuß „ Fahr- | Fuß- | Fahr 
SS 8 28 8 el gänger | gäste || gänger | gäste gänger Küste 
kilometer Personen | o | Z is =; Ce E EE Ee 
ch 5 8 s 3. b l$ E 3 3% 3 8% 2 le 
8 m = S 282 S 22 & |23 a 288 e 22 8 EK 
= ‚a EZ S S S |329 a 8 5 28 
2 z E c | SG | bla | ® 8 * Ié 


| | | 
5 18562221 | 58 739 931 ohne a und tödliche “a 
= 141745 741 176 2789 524 894 dem, 248 1298 144,425, 4 47 106 10% — | 38 250 529 4 |515 
— SE — mmer — mm in „„ 
Im | 569 481 d 210 38 | 779 | 519 
| 
w | | | 
12910 322 39 371578 ohne mu und tödliche on 
= 189 447 7 5350 84 130 1 24223 577 8 559 
P eeh — | — m i — — mmm" ei — 
173 716 353 988 2681 881 335 586 512 214 25 600 567 
. 
| | F — 
20. 19 551058 SC j ine 5 und tödliche Unfälle 
=] ' 
8 138/645 656 350 2450 522821 1105 kand 10 EN 3 527 01 10 — 35 | 210 550 3 572 
ver — ` — — — — A 
hr 665 210408 2515 710555 | se | B0 e 35 760 | 575 


| 


| "a. | 
23. 11 656 071 11 .. ohne E und 88 1 


ES 

2) 135 605703496 2 229 069 02091 225 1216 100 227 8 emm — 27 100 526 8 483 

ES e t — — | — i — — — — . 
164617 359 567 2263 464216 (e wm e ml a 

| | | f 5 | l | i 3 ] | i | 

d 10 319418 SE Së ohie schwere a SE E 

D S | | 1 

= 130 564981 270 2047901 935 927 199 1126 93 404 11 410 5 85| . 28 70 439,11 447 
) 33) Der 
161 575 500 688 2076 180 783 mn „% Im än 66s 358 


| | | l , . 
| | | | Ä | | i | i 
26 13 052 646 40 187 8 ge .. . ohne schwere und tödliche Unfälle 


Së ) f g) i 
= 128 538 351 932 19317 2115 943 214 1157 127 388 8 420, 90 86 2 36 217 474 10 456 
— = | — a i ~. er | — | — — ji — mg , — aa 
154 551 404578 1971920 000 515 423 176 | as 6591 Ss 
| t 
| | | . e DN 
Se 9639891. 27659494, . . ohne we und tödliche Unfälle 
= Bu o i 1 * 
S127 800 934504 1 887536492 888 210 1008 10 300 2 e 10 7 131 243 433. 3 400 
8 —— — — j — — — 
er 519 574 395 1 865 225 986 13 reg 420 | 178 32 |! 646 452 


1906 


| 
115 464 303 942 1669 420 194| 7 766 168. 934 79 1302 7 an 78 62 
} 


2 26 157 364, 9 404 
— — —— 


28 521 413 


| ~, a — — p — a” 


148 478748415 1 714300090 381 385 | 10 


| | | | } ] l t l | i | 
G uns 44945 836 | RER ne schwere und tödliche Unfälle 
| 


D ' 2 
107 s| uoma one 671/139 810 Í 93 263 10 om 64 52 2 | 21 157318 12 326 


g ee — — — — — 
| 


140| 443 185 678 GEES 547 985 291 GEES 
| 


| j | | | | | | | | | 
3 s| um E . . ohne schwere und tödliche Ware 
N 
= 
356 315 116 23 1772 338 


Au? 
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Erläuterungen zur Übersicht III. 


Aus dem Zahlenmaterial der Übersicht III. wachsenen an den Straßenbahnunfällen Aus- 
die über die Beteilignng von Kindern und Er- | kunft gibt, ersehen wir, 


daß von der Gesamtzahl der Unfälle entfallen: 


| bei den Fahrgästen | bei den Fußgängern 
EE, E EE SN) J. a a 
i auf Kinder auf Erwachsene auf Kinder auf Erwachsene 
| v. H. | v. II. f v. H. | v. H. 

| | 


1915 | 
tödlich . . 


| | 

schwer 24 | 97,3 | 28,6 | 71.4 
l 
| 


schwer. 
1914 
tödlich . . | 


1913 
tödlich . . | 


schwer . . 
1912 | 


| 

Ta. 
| schwer. 
| 


tödlich. . | 


schwer . 
1911 
tödlich . 


| 
schwer. | 1,7 | 19,0 | 81.0 
1910 | 
tödlich . . | 50,0 | 50.0 
| e 
schwer . | 2,6 97. 18,7 81,3 
1909 | 
tödlich . 
schwer . Ä 
1908 | 
tödlich . 5.3 | 94,7 517 | 48.9 
schwer. . 0,5 99,5 23.1 | 76,9 
1907 
tödlich.. 3,1 96.9 59,0 | 41,0 
j 
schwer. . 1,8 98,2 20,7 | 79.3 
1906 
tödlich . . 7,7 92,3 55,7 Ä 44,3 
schwer . | 3,2 i 96,8 | 20.1 | 73,9 
1905 | 
tödlich . Ä 8,7 91,3 65,2 | 44,8 
| i 
durch- schwer. . | 1,7 98,3 i 23.2 | 76,8 
schnitt- | 
lich tödlich . 2,6 97.4 | 50,9 | 49,1 


Hiernach kann man sagen, das erfahrungs- | fällt auf Kinder, bei den schweren Fußgänger- 
gemäß bei den Fahrgästen Kinder nur in | unfällen verschiebt sich die Beteiligung auf 
verschwindend kleiner Zahl von schweren oder | 1:3 (rund). 


tödlichen Unfällen betroffen werden, bei den 
Fußgängern dagegen die Beteiligung der 
Kinder eine auffallend große ist. Etwa die 
Hälfte der tödlichen Fußgängerunfälle ent- 


Im Jahre 1915 haben sich wesentliche Ab- 
weichungen von dem vorberechneten Erfahrungs- 
durchschnitt nicht bemerkbar gemacht. 


XXIII. Jahrgang. 
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Übersicht IIIa. 
(Entwickelt aus Übersicht III.) 
Darstellung der Gefahrenziffern und Vergleiche mit den Vorjahren. 
A. Fußgänger. 
schwer verletzt tödlich verletzt insgesamt 
Erklärung Jahr 
X. Er- x Er- S Er- l 
Kinder j el Kinder f Kinder l zusammen 
wachsene | wachsene wachsene 
Gefahrenziffer, d. i. 
Wagenkilometer 
auf 1 verunglückten EI 1 540 t 058 4 390 1973 1140 723 
Fußgänger, 1915 
in vollen Fausend N Le e S * in no 
(obere Zahl): | 168 119 159 147 327 566 893 
Anzahl der Unfälle 
(untere Zahl) 
Zunahme oder Ab- 1915 5 927 1887 5690 5830 | 2908 1425 956 
nahme der Unfälle, gegen 
bezogen auf die 11914 +35 ＋ 18,4 ＋ 28,7 ＋ 24, ＋ 32,0 ＋ 20,0 —+ 24,4 
Betriebsleistung | 
Gefahrenziffer 1915 5 308 1798 7210 7349 3 057 1 445 981 
des Vergleichsjahres, gegen 
in vollen Tausend L 27 14,3 43,7 40,3 + 35,5 2171 26,3 
(obere Zahl) SP SE 8 EN BEN N t “17 i | E SE 
Zunahme oder Abnahme 1915 | k 
(untere Aa) 101% +25 | +39 | +828 | +208 +86 | +82 18, 
B. Fahrgäste. 
Gefahrenziffer, d. i. | 
beförderte Fahrgäste 
e 195566 | 5337 | — 446405 195 566 4787 | 4672 
Fahrgast, 1915 
in vollen Tausend 1 513 D 59 572 586 


(obere Zahl); 


4 
Anzahl der Unfälle i! 
(untere Zahl) | | | 


| 
S/ 
| 


ES 


Zunahme oder Ab- 


t 


| 
| os 556462 5956 — 58646 556462 | 5382 | 5330 
nahme der Unfälle kegen | 
bezogen auf die Be- 19144 +648 | + 104 — 4 166 +6 | HHn | +12,3 
triebsleistung | | | 
Gefahrenziffer 1915 712066 | 5971 — 74954 || 712066 5 531 5 488 
des Vergleichsjahres, gegen | 
in vollen Tausend 72.5 10.6 — 38 72 353 14,8 
(obere Zahl) mal +725 | +10, | a | Be en 
VVV 1915| 383 126 5013 2661881 111745 | 335235 | 4798 | 4730 
in Hundertteilen gegen 
4 1912 +499 | —6s — 58s +a | +02 | tie 


Die Gefahrenzunahme, die sich bereits im 
Vorjahr mit fünf Kriegsmonaten bemerkbar 
machte, hat in 1915 weiter angehalten. 

Das zahlenmäßige Maß der Gefahrenzu- 
nahme gegen die Vorjahre 1912—1914 ist in 
der Übersicht nachgewiesen. 


Von den in Übersicht II nachgewiesenen 
898 Fußgänger-Unfällen haben sich ereignet: 


A. durch Hervorkommen hinter einem Bahn- 
wagen und Verletzung durch einen ent- 
gegenkommenden Zug 


16 Unfälle, davon 5 tödliche; 


B. durch Hervorkommen hinter einem 
Straßenfuhrwerk und Verletzung durch 
einen entgegenkommenden Zug 


15 Unfälle, davon 8 tödliche. 
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Übersicht IV. 


Unfälle, durch Anhängewagen verursacht. 


Aussteigen Einsteigen | Gegen- | Ins- Anhänge- 
.; ; aus dem in den laufen und | sonstige Re wagenkm 
| Betriebsleistungen Triebwagen Triebwagen Gegen- Ursachen!) i GESIN Un | auf 
Jahr in der Fahrt in der Fahrt fahren i fälle 1 Unfall 
` SE EST ZEN ı 5 | = ES 2 i 8 S 5 e mit schwerer 
Zugkilometer wagen. - S2 ZS SE = | oder tödlicher 
| kilometer | 7 | — E. — | 5 | — | p — l g — Verletzung 
| 1 2 3 4 ENEE 8 % 10 11 12 13 14 
; : N 1 | i, j | 5 
1915 452701917 192 578 621 28 6 | 22 | 11 | 6 — | 9 3 | 65 20 85 | 2 265 631 
1914 | 512 534675 | 198 738 507 16 5 35 11 | D | 1 10. 5 66 22 88 | 2 258 392 
1913 551 238 116 213 065 481 26 3 413 9 | 14 1 20 5 | 103 18 f 121 | 1760 872 
1912 518362885 197 991 103 | 25 5 | 49 | 5 16 1 | 26 10 116 21 | 137 | 1445 264 
1911 , 488 522 978 | 176 687 430 15 3 33 7 | 11 | 2 17 3 76 15 91 1941 620 
1910 460 345 205 157 014 362 20 | 1 1291| 4 16 2 | 6 2 719 80 | 1 962 679 
| | 
1909 436 293 723 139 006 965 16 | 11 25 4 | 2 2 15 3 58 10 68 2044 220 
1908 418 909 110 132 495 468 11 128 | 14 | 6 — 14 2 59 | 17 | 76 1743 361 
1907 392 892 986 12668149 | 15 3 17 6 | 22 — 8| 4,52 1365 1948945 
l 
1906 | 364951567 | 113796848. 13 ` 5 | 7, 5) 1j- 1222 12 34i 3346066 
1905 344 380 246 | 98805432 8 2 10 2 2 — 2 — 22 4 26 3800209 
1904 | 326 589 493 85596525 8 | 4 11 1 ' 2 — 3 | 2 24 | 7 31 | 2761 178 
1903 304 910 224 74 020 218 10 | 1 | 10 2 | 4 | — | 6 — | 30 3 | 33 2243 037 
1902 KEE 52279178 14 | 3 | IL | — | 5 — 9 | 1 | 39 4 | 43 | 1215 795 
i | L i | i | | | | 
ı) Die Unfälle in Spalte 9 und 10 ereigneten sich: 
a) Schwer: 
Seitwärts gegen Triebwagen gelaufen, gefallen, vom Anhängewagen verletzt ..... 22.202020 3 
Vom Schaffner des 1. Anhängewagens in langsamer Fahrt vom Wagen hinuntergehoben. gefallen 
und vom 2. Anhängewagen verletzt .. 2 2 2 m m 0 er er eerrerennne 1 
Auf linkes Trittbrett des Triebwagens gesetzt, abgestürzt, vom Anhängewagen verletzt ....... 4 
Zwischen Triebwagen und Anhängewagen gefahren (Radfahrer 1 
0 
b) Tödlich: 
Zwischen Triebwagen und Anhängewagen gelaufndnndee MMA l 
Auf linkes Trittbrett des Triebwagens gesetzt, abgestürzt, vom Anhängewagen überfahren 2 
3 
In den Zahlen der Cbersicht IV sind 6 Es sind im Berichtsjahr gefahren 


schwere und 2 tödliche Unfälle enthalten, die worden: 


Be den zweiten Anhängewagen verursacht 452 701 917 Zugkm (d. i. die Leistung der 
l jeweils ersten Fahrzeuge eines Zuges) 
Die fortlaufend geführte besondere OE 
Statistik der Unfälle dureh Anhänge 192 578 621 Wagenkm von Fahrzeugen, 
wagen dient dem Zwecke, die Öffentlich- VVV 
keit von der Unrichtigkeit ihrer vorge— einerlei ob Lokomotive oder Trieb- 
faßten Meinung über die größere Gefähr- wagen — angchängt waren. 
lichkeit der Anhängewagen gegenüber der Die den Triebwagen oder den Dampf- 
der Triebwagen zu überzeugen. lokomotiven in ihrer Eigenschaft als erstes 
Auch in diesem Jahre ergibt sich, das F des Zuges zur Last fallenden 
der Anhängewagen wesentlich ungefähr— Fälle sind die folgenden: 
licher ist, als das erste Fahrzeug eines Zuges, Übersicht II, Sp. 5, 6, 16 bis 26 = 950 Fälle, 
und daß somit ein Verbot oder eine Be— sowie aus Spalte 15 und 7= 9 „ 
schränkung der Anhängewagen insofern 
eine erhebliche Gefahrenvermehrung 
zur Folge hat, als die betroffenen Bahnen 2 E 
EE werden, statt der ausfallenden Übersicht IV, Sp. 7 u. 8=6 
Anhängewagen einzeln fahrende zusätz- » 9 „10 5 
liche Triebwagen einzustellen. bleiben 948 Fälle. 


zusammen. . . 959 Fälle. 
Hiervon sind auszunehmen: 


= 11 Fälle, 


SAIT, lc Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


August 191 


Den Anhängewagen in ihrer Eigen- 


schaft als dem ersten Fahrzeug des Zuges 


angehängte Wagen fallen die in der Über- 
sicht IV enthaltenen 85 (Vorjahr 88) Fälle 
zur Last. 

Von den übrigen weder unter den 
Triebwagen noch unter den Anhängewagen 
genannten Unfällen kann angenommen 
werden, daß sie sich gleichmäßig auf die 
beiden Betriebsarten verteilen, so daß sie 
aus der Vergleichsrechnung ausscheiden. 
Hiernach kamen im Berichtsjahr: 


948 Unfälle auf 452701917 Zugkm oder 


1 Unfall auf 477534 (Vorjahr 669 980) 
Zugkm und 
85 Unfälle auf 192578621 Anhängewagen- 
km oder 
1 Unfall auf 2 265 631 (Vorjahr 2 258 392) 
Anhängewagenkm. 


Der Triebwagen oder das erste Fahr- 
zeug eines Zuges ist demnach 
2 265 631 


477581 rd. 4,7 mal so gefährlich als 


573 


jedes dem ersten Wagen angehängte Fahr- 
zeug eines Zuges gegen 
3,4 im Jahre 1914, 


2,5 „ „ 1913, 
9 
3,2 „ „ 1911, 
3,2 70 n 1910, 
3.2 „ „ 1909, 
3,0 „ „ 1908, 
3,3 „ „ 1907, 
5,3 „ „ 1906, 
5,4 77 77 1905, 
4.2 „ „1.904, 
2,7 „ „ 1903, 
2, „ „ 1902. 


Die Verteilung der Unfälle durch An— 
hänger auf die einzelnen Betriebe und 
deren Betriebsleistungen ist, um Vergleiche 
zu ermöglichen, in der Ubersicht IVa er- 
sichtlich gemacht; diese Ubersicht gibt zu- 
gleich Aufschluß über die Betriebe, die 
seitliche Schutzgitter zwischen Trieb- und 
Anhängewagen verwenden. 


Übersicht IV a. 


Unfälle durch Anhängewagen bei den einzelnen elektrischen Straßenbahnbetrieben im 
Vergleich mit den Vorjahren. 


© d Betriebs- Unfälle durch An- 
A © ; 

2.134 leistung hängewagen 
VVV . 

= — © = em 
Ss Anhänge ea 13 
ei M | wagenkm | gesamt 


ı | 1915 | 27109840 7 1 8 
1914 24 139 927 10 — 10 
1913 | 26714346 18 2 Ch 
1912 | 26 759038 | 16 2 18 
1911 25 274850 11 3 14 

ə 1915 13 6612010 2 — 2 
1914 | 18 309 889 2 1 3 
1913 19 370 853 5 3 8 
1912 20 881 939 7 l 8 
1911 20 069 698 11 3 14 

3 | 1915 11298 212 5 — 5 
1914 12412 179 5 — s| 
1913 13 849759 | — — — e H 
1912 11 588 100 2 — d 
1911 | 10214978 4 — 4 


1) Seit 1901 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 


wagen. 
4 1915 15 162 753 2 — 2 
1914 13 812 050 5 2 | 7 | 
1913 13 638 823 4 ES? 4 71) 
1912 12 188 127 5 SE 5 
1911 | 11605 108 | 5 116 


1) Seit 1007 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 


— — — — — — — — ———ê 


| 


8 A Betriebs- | Unfälle durch An- 
SZ leistung hängewagen 
AE aA 8 

S KC Anhänge- schwer ur 
— b wagenkm 


5 mu 11410 996 


3 — 3 
1914 | 10084 118 2 2 | 4 | 
1913 | 9 964 536 4 = 400) 
1912 8 860 190 3 1 | 4 | 
1911 7 362 945 3 | 14 


1) Seit 1905 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 


6 11915 8220258 1 | H 
1914 9 353088 2 — d 
1913 | 11245019 | 6 | — | 69 
1912 963493 | „3:3; — d 
1911 7935 630 3 — 3 


1) Seit 188 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 


7 1915 7578 901 | 2 o 
1914 7210700 | 3 — | 
| 1913 | 8324 522 3 1 4) 
1912 8059 423 2 3 5 
1911 7657 273 1 2 3 


1) Seit 1894 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 


8 1915 8444 458 E 
1914 | 8736 425 4 3 7 
1913 10 583 519 | — 4 
1912 10 389 14417 | — 7 

| 1911 9320582 4 2 6 
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g Betriebs- Unfälle durch An- | e ` EE | Betriebs- ; Unfälle durch An- 
Y „leistung hängewagen S. „leistung hängewagen 
d 8 I = (el, „C 
8 Cp Anhänge- schwer Sen ins- i S | G E | Anhänge- schwer tödlich nn 
— 4 wagenkm | | 8 gesamt — * | wagenkm | | | gesamt 
| | | | | | 
9 | 1912 1) — — - — 17 1915 2978734 | — | — — 
1911 3067674 2 1 3 1914 | 3199298 2 — 2 
1910 | 4476675 — 1 | l ei 1913 30012977 l LI 279 
1909 4346 083 2 — 2 1912 2907915 — — = 
1908 | 4305 550 2 | — | 2 | 1911 | 2807986 2 | — 2 


1) Seit 1911 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 


1) In kommunalen Besitz übergegangen und mit dem 


1911 1557432 | — | — = 
1) Seit 1907 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
SN 1 wagen. 


Betriebe No. 37 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. | Bt 
2) Seit 1004 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhünge- 18 1915 3 632 665 N 2 — | 2 
wagen. | 1914 | 4442682 1 — 1 
| 1913 | 4385026 | — | — p 
, | 1912 38875480. 4 — 4 
10 1915 7099 381 | 3 — 3 | ae r a i 
1914 6576 191 2 1 3 | | 
1913 7049816 4 1 5 | | 
; 19 | 1915 4052 100 3 — 3 
19 1 85 | j S S | 1914 3624182 a — 2 
| 1913 | 3653464 2 — 2 
1 (ig 29451 2 — 2 u 19 5 a 
1914 | 3616792 | — | — | — SE EE, ui e E e 
1913 4030788 — | — PE PENE | | 
1912| 3 650 884 2 | — 2 ß 
1911 | 31459 | — | — e o 
1913 2080 558 4 | — 4 
1) Seit 1895 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- | 1912 2 060 296 2 — — 
EE 1911 | 1990 305 . = 1 
12 | 1915 a 781 14 — 1 21 1915 1) zu | u i 
| 1913 3 2 1 3 | 1913 2 262 662 2 1 3 
1912 | 3999 626 | 213 | 1912 2088802 | — 11 
1911 3685 108 1 — 1 1911 | 1896769 | 1 — 1 
1) An der Statistik für 1915 hat sich dieser Betrieb nicht 
| | | beteiligt. 
13 1915 | 382500 | 1 | — 1 
1914 3 734 187 = en 22 22 Ä 1915 | 2 123 582 | 1 1 2 
1913 483473 1 — | 1 1914 2103 742 2 1 3 
1912 4520 437 | 8 3 1913 2008 584 a == 1 
| 1911 | 8055467 | — | — — 1912 1898 4446 — — — 
| 1911 | 1806537 1 ES 1 
14 |1915 | 2198963 — = 23 1915 2377390 — | — — 
11914 | 2089211 | — 11 1914 | 2887611 | 1 | — 1 
EE ek Me Ee 1913 2937 188 1 — | ıt» 
1912 2233 231 3 | — 3 1912 26749999 — — — 
1911 2135 582 | — 1 1 GC Do D, eet, E e a 
| | 1) Seit 1898 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
15 1915 33219995 — | = — wagen. 
| 1914 38976 | — | — — ’ 24 | 1915 568 258 1 — | 1 
1913 | 4516552 | — | — — 149 1914 | 1155029 | — | 1 1 
| 1912 8386 160. 3 1 d | 1913 1 387 358 1 ar: 1 
1911 2 783 888 1 — | 1 | 1912 1395 164 | 2 e 2 
1) Seit 1899 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- | 1911 1 345 953 j 1l == 1 
wagen. | | 
25 1915 1534582 | — ; | — 
572 E 
16 1915 2900 628 1 1 | 115 Se eer | 1 
| | S ‚1913 | 169012 | — 1 170 
de E z 1912 1632305 | Po e 3 
20915 448 2 Fach See 


| 1913 
‚ 1912 2 678 695 
1911 2 619 690 


— owl 
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2 8 Betriebs- Unfälle durch An- 
ER E E leistung == hängewagen 
Be — Anhänge- | | ins- 
8 S ge are ins 
schwer tödlich 
— Se wagenkm | | | gesamt 
26 | 1915 | 1117631 z — = 
1914 935173 | = | = q = 
1913 945212 | — | — | — 5 
1912 101608 | — | — — 
1911 | 1064273 — | — — 
1) Seit 1905 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 
27 |1915 554 356 1 er 1 
1914 751 354 | a 2 
1913 | 1059084: — | — | 5) 
1912 1078016 2 est 2 
1911 | 105098 — | — — 
1) Seit 1910 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 5 
28 | 1915 | 1478064 2 2 4 
1914 1583512 l = 1 
1913 1618192 2 — 2 
1912 1 438 254 2 3 
| 1911 | 122284 1 SS l 
29 | 1915 643 465 2 2 4 
' 1914 888729 — Gs i 
| 1913 940 922 gol = 2 
1912 982 225 | Eo S 1 
| 1911 895 858 1 = 1 
30 | 1915 1164050 | — | Sa Ss 
1914 840 420 11 — 1 
| 1913 813156 — — | — 
1912 829 454 121 3 
| u 867795 | — | u | Se 
31 | 1915 1247310 | — 1 | 1 
1914 1255617 — — | SS 
1913 1183 941 3 | lj 4 
| 1912 1035375 1 — 1 
1911 84458 — — | — 
32 1915 2029 527 1 | Ze 1 
1914 2091195 — — — 
1913 2060 233 al 14 
| 1912 | 1663 272 1 ar 1 
1911 | 1297 123 l == 1 
33 1915 927 855 — | e 
1914 901 204 1 = 1 
1913 1015 1010 — — — 
1912 788 920 1 = 1 
1911 855 389 — | = Ai Ze 
34 | 1915 | 1617018 2 | — 2 
1914 1686 435 2 | = 2 
1913 1 377 466 2 = 2 
1912 1220625 — — | — 
1911 1057036 | — — — 
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Laufende 
Nr. 


37 


Kalender- 
Jahr 


1915 | 

1914 | 

| 1913 
1912 

1911 
1915 

| 1914 

| 1913 
1912 | 

101 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


Betriebs- 
leistung 


Anhänge- 
wagenkm 


656 428 
702 923 
733 809 
640 820 
520 033 


170 232 
342 606 
526 033 
523 630 
613 996 


7 278 882 
7 336 569 
8 564 171 
6 779 193 
2 529 906 


| 


schwer tödlich 


= 2 Em Ga 


l 


|=- | 


Unfälle durch An- 


hängewagen 


ins- 


E Va Q Ca 


1 


gesamt 


1) Seit 1002 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 


wagen. 


38 


39 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
| 1912 
1911 


212 091 
426 161 
551 061 
529 795 
551 627 


248 571 
586 509 
700 680 
703 338 
587 024 


1) Seit 1910 Schutzgitter zwischen Trieb- 
wagen (versuchsweise). 


40 


41 


42 


43 


1915 
| 1914 
1913 
1912 
| 1911 


| 
1915 
kur 
1913 
1912 
9 


| 1915 
| 1914 
1913 
1912 
| 1911 
| 
| 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


757 695 
467 036 
170 334 


538 381 
527 279 
591 137 
662 765 
723 074 


291 445 
235 630 
226 65 
251 204 
152 596 


746 870 
625 345 
538 384 
449 010 
320 952 


1641 117 | 
1343 135 


t 


— æl 


und Anhänge- 


| ew! 


Zeitschrift 


| i l 
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2 Betriebs- Unfälle durch An- | 2 d Betriebs- | Unfälle durch An- 
5 2 ef leistung hängewagen | 5 KR | leistung hängewagen 
Elg 3 — Anhänge- . ö liel | ins- | 52 E An hänge- en | u Ki ins- 
S 2 Deg S SES LO, ich | et | S 12 | KEEN sc wer tö ic | gesamt 
| wagenkm | 8 g | 
| Ze | | 
44 15915 562 1443 — — = 53 191 1093312 1 1 | 2 
1914 625908 — — — | 1914 765198 — — —) 
1913 620 126 — — — | 1913 t EH, SES 
1912 466163 | — „ | 1912 GEET le 
1911 E NEE E | 1911 625 796 — m 
` 
45 1015 268275 1| — „ g SH 5 F 
su SBEL ir Lë e | I 
1918s 43320 | — |- — Ia a | e | jij 
1912 465 260 | — Zo] en i u E a 
| en | | 1911 3393222 — — 
19111 435 70 1 — 1 | | | 
| 55 nn 118431 | — | — | — 
46 1915 309 949 > — | = | 1914 244 613 az = = 
1914 265935 | — — — | 1913 287 769 11 — 1 
| 1913 326 819 = SS > | 1912 229 364 — | Gd Si 
1912 374 246 1 — | 1911 228554 — — Së 
| 1911 398 123 GEO | 
e | | 56 1915 506599 — | — — 
47 | 1915 2227633 | 21 | 3 1914 619020 p = A SC sch 
1914 2214306 | — | ıl 1 GE, el re, Ee 
913 215503 2 — 2 | 1912 706534 . „ m= 1 
1912 2105123 | 3 114 mu 685 710 — l 
1911 1419 188 l | See 1 ) Seit 1907 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
i wagen. 
i 
48 1915 655760 —— — 57 1915 67 4 (4(—— — 
1914 592043 — Lẹ a 1914 | 117 140 E — — 
1913 478371 — — — 1913 37110 — — — 
1912 388 688 — — — 1012 344 624 1 — 1 
1911 4122322 — — 1911 312348 — — — 
49 1915 Dn er e ës 58 1915 1980172 11 — 1 
1914 385 282— — — 1914 1928 858 — 1 
1913 203 452 — | — = 1913 2295 947 11 — 1 
1912 | 186578 — | — — | | 1912 1955488 2 | — 2 
1911 200 686 — | — — 1911 1516645 1 2 
| | | | 
50 1915 919952 — — — 59 | 1915 110888 | — | — — 
1914 734 073 14 — l 1914 395400 —! — — 
1913 | 656381 | — | — — 1913 2471 — — — 
1912 6134583 | — — = 1912 224977 —— — 
oll 543 035 | Ih = l 1911 | 335064 2 — 2 
| | 
51 1915 372808 | — — = 60 1915 12404, — | — — 
1914 312 670 l „ 1914 255816 — — SS 
1913 391145 1 — l 1913 310743 l | N 3 
1912 36042) — — — | 1912 315323 — — — 
1911 IT er ee | mu men — - 
S E 
nm mann 1% 2268 1 S 
1914 428 867 1 — 1 | 1914 283990 — — — 
1913455177 — — = 1913 304213 Le = 1 
1912 453645 — — — | 1912 2097 493 11 — l 
1911 | I = | 19111 298650 — — — 
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| 


| | 
64 | 1915 232786 73 1914 )— 
1914 412 116 


1913 441 015 1912 215 745 


' 


SS 1913 243 997 


1912 372 676 1911 161 921 
1911 | 367 363 u -= 1910 133 569 


e | | Betriebs- | Unfälle durch An- E „ Betriebs- Unfälle durch An- 
E R E leistung hängewagen 5 4 2 8 | leistung hängewagen 
Di = = = nV 2 2 FB F gek 
z á | E = | Anhänge- schwer tödlich ne S = 3 | Anhänge- e ee Ke 
a Ka | wagenkm gesamt — N | wagenkm | gesamt 
| Da — 
| i 
62 1915 148426 ekal = | 71 1915 358 079 Le — 
1914 | 154 428 el E | = | 1914 31525 — | -- = 
1913 267612 El a 1913 380256 — — | — 
1912 260622: — = 1012 32560 — 
1911 | 8307931 |! — — — 1911 276 036 ze ie a | — 
| | Ä 
63 | 1915 | 541309 -l= — 72 mn 301445 — 22 
1914 470 543 — — | — 1914 298 920 en en E 
1913 491656 all 2 1913 239 070 | — 1 1 
1912 589516 — — — 1912 220884 — = = 
1911 | 561693 1 — 1 1911 190215 — | — — 
| 
| | 
| 


1) Mit dem Betriebe Nr. 47 zu einem Gesamtunter 
nehmen vereinigt. 


65 1915 180 758 
1914 324 299 


1911 2442114 19110 119314 


— o ee 
74 1915 233 682 Geen E Ze — 
1913 223 70 : - = | Sg 251 324 | — | Er 
1912 221 533 — — — | 1913 254746 | _ 
sul 223 44% h — „ 
| 1912 2973 881 1 — 
| 1911 190 680 | EI = | 1 

66 | 1915 499 640 3 — 3 | | | 
1914 541 095 1 SS: 4 1 | 75 1915 310013 | — — | zu 
1913 397 526 E | 1 | 1914 | 332809 | SE 1 
1912 309 424 „ = | 1913 | 320 223 (EE 1 
1911 | 220327 ES, d Banh e | 1912 | 20345 ee — 

| | 1911 | 231 482 EZ e 1 
| | Ze 

67 1915 -l= =- | | 
1914 | 464886 — 11 76 1915 93571 Eh EE 
1913 | 410897 | — H— — 1014 102 112 — 
1912 | 324243 „ | ams. n7 j = dl a — 
19111 241 330 l | 1912 91785 Ek dE => 

1) An der Statistik für 1915 hat sich dieser Betrieb nicht | 1911 102 778 | ei ES 

beteiligt. | | 

5 3g 47 Geer SE 

6 mai mme 194 147978 = a 
ELI 87273 | — | Se A. e | = | 1 E = 
1913 1310006 — — — a VVA 
’ 51 | | 1912 | 152165 | 1, — l 
1912 170255 „ n 21 | 
mu 167955 — — — De AERA Bi — 
d | | | ! 

69 1915 252 358 pa ae e Ge | 78 1915 102 160 —- Ge? — 
1914 | 239 523 — — E 1914 165 248 | — 1 — = 
1913 237 138 e | 1913 184996 a ia SS 
‚1912 | 244826 ege Ar apen e | 1912 | 164691 — — — 
Ge 230 814 1 — 1 19110 145 097 = = 

ı | ! 

70 ma 211566 — 1 1 79 105 6643 — — 
1914 255 2s — — | 19141 118098 — — — 
Bu 307066 2 13 | 1913 | 117032 1 — 1 
1912 270 669 2 — 2 | 1912 109162 | — — — 

| | 
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| 
— — i — — | — — — 
© H | Betriebs- Unfälle durch An- | 2 a Betriebs- | Unfälle durch An- 
EE E leistung hängewagen -ER E EN leistung | hängewagen 
et 8 — „ — E £ — — — — — 
SA 3 Anhänge- | SE ins- Sr" SS | Anhänge „. ins- 
® à Ə” schwer tödlich pamp l S | schwer tödlich 
* | wagenkm | | gesamt | 8 wagenkm | gesamt 
| | Ä | | 
| | | | 
z 89 1915 29 454 — — — 
"if gm 27| Z lol e = | = 
777 DE deeg ! 1913 106788 — H— — 
| * i | p a ECH t — — 
1912 80575 — -S ec 1 
a wo — — — | Keck 
' e | | 
| 90 1915 114687 —— — 
81 1915 | 352 855 | — — — 1914 42 751 — — es 
1914 301928 => | — = | 1913 79 488 | = Bä — 
1913 240014 — — — | 1912 63 527 — | Er Z 
| 1912 1419 412 l 1 2 1911 | 112375 — e = 
ëtt 91 |l- -= |] SE 
| | 839 37 — — — 
' | N | 
82 1915 95306 — — — | | DIE, a ee ES 
1914 165770 | 1 — o 1913 88255 — — | ui 
1913 113 634 — — — 1912 92 449 u -| 
1912 103 454 — — Ss 19111 81340 — | = SC 
1911 94 069 = z= — | 1) Seit 1000 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
ı wagen. 
83 1915 76892 — — — 92 1015 15300 — — — 
1911 P9895 St Ve > | 1914 | 130885 Ser de den e 
1913 | 107019 — — — 1913 1) gn ` ee 9 
1912 97439 — — — 1912 84 905 e = 
1911 | 82815 — — — 1911 72 866 * = 
| 1) Für 1913 hat sich dieser Betrieb nicht an der Unfall- 
84 1915 28 790 e = = statistik beteiligt. 
1914 50 540 D EE = Sei SEH 1904 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
1913 86378 — — — SC? 
‚41018 7198 — 
e, M l l 93 1915 59492 | —  — | — 
aa SC E = 1914 | 57 808 — | — — 
1913 8599 — — — 
85 1915 1) =j 1912 | Gang Zen Sa 2 
1914 131 531 — | — — 1911 68 884 — n | = 
1913 | 198576 — — — | | 
1912 158 410 — — — 94 1915 257584 — | — — 
1911 132527 — — — 1914 105 467 ESCH ne 
) An der Statistik für 1915 hat sich dieser Betrieb nicht 1913 72 425 — | Se Ä — 
beteiligt. 1912 43 362 — ABER | SE 
„„ Il _ 
nm mn 2833 | 2 SARE DAHR | | 
1914 373419 — 2 2 8 í | 
1913 398864 — — — e 15 GE a | Eu 
1911 | 1909 — — — 1912 76 150 „ 
l 57 — — | — 
87 15915 | 109 722 — — — N en Ä 
5 dei | i 
1914 74 092 — — — | | 
ge = u 96 1915 | 102214 — - ı — 
1913 | 114 575 == = 1914 | 96 152 = En Mi. un 
W2 402602: a zl ez E ss i 3 os La 
mi es TE IRR 
nn Ä | | 11911 46 88s - | - | — 
88 1915 114475 In | | 
| 2 Se = — 
SEN ` EE 3 97 1915 11400 — — — 
1913 123 947 Së SS Sch | Se 
mg, ar "E e & Ba. 22 a Bar u 
301, 107320 | — ; — | — 1913 49 420 N = 
') Seit Mürz 1007 Schutzgitter zwischen Trieb- und | 1912 | 50 863 ee e 
l 1 


Anhängewagen. | 1911 46 619 >= 


XXIII. Jahrgan 
August 1 


® 2. Betriebs- Unfälle durch An- 
Ei E leistung hänge wagen 
J)) EE 
3 | Ei schwer tödlich ns 
gl = | wagenkm | gesamt 
| | | | 
98 1915 240002 | | Ze 
| 1914 187692 | = 
1913 | 123 446 Za 
1912 95351 = 
1911 52585 = 
| 
99 1915 | 92 162 | — 
1914 68 643 | Se 
1913 | 54387 | 2 
1912 51480 | | = 
1911 58 174 Ss 
| i | 
100 1915 241750 | Ä | — 
1914 | 59 881 = 
1913 94 166 = 
1912 86554 | 1 
1911 65 04 | 4 zg 
} | j 
101 | 1915 34992 | | 2 
1914 49 716 | = 
1913 50 219 | = 
1912 3969 — = 
1911 5633 — — 
102 1915 16 953 | = 
1914 24 208 | — 
1913 36613 | | C eati 
1912 32258 | — 
1911 36 302 Ir 
1) Seit 1899 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 
103 | 1915 | 21366 ge 
1914 38 890 p 
1913 44 853 — 
1912 37112 P Se 
1911 35 355 — 
104 1915 33 848 | | = 
1914 31657 — 
1913 32 916 = 
1912 18 835 = 
1911 20598 | = 
106 1915 22428 | = 
1914 20 791 = 
1913 75095 ` — 55 
1912 70995 — 
1911 23768 | = 
1) Seit 1869 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. + 
106 | 1916 | 214592 we 
1914 | 203 107 Ee 
1913 | 194 927 | er 
1912 177292 = 
1911 53 694 | 
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2 Betriebs- Unfälle durch An- 
= „leistung hängewagen 
SA sera Ee 
8 „ Anhänge- schwer tödlich a. 
— * wagenkm | gesamt 
| 
107 1915 1798 | - |---|! — 
1.1914 | 12 744 — — S 
1913. 25 3z22— — — 5) 
1912 26 595 Gg = SE 
1911 | 25 154 — — — 
1) Seit 1906 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
wagen. 
108 | 1915 | 1) Rer 2 = 
1914 13126 - -jį — 
1913 15321 — — — 
1912 oan |- -j — 
11911 14 688 — — = 


1) An der Statistik für 1015 hat sich dieser Betri 
beteiligt. 


109 | 1915 16427 — — 
1914 39 258 | — — 
1913 | 36405 — — 
1912 25 4585 —— 
on 29 605 — '! 
! 
110 1915 18 40 — | — 
1914 33 659 — — 
1913 24910 — = 
1912 24536 — — 
1911 34 967 E — 
111 1915 6 324 — — 
1914 15288 — — 
1913 17 388 — — 
1912 17771 e Ate 
1911 18195 — — 
112 1912 1) | — — 
1911 39 591 Be U 
101 | 40 % ̃ — — 
1909 14353 | — — 


eb nicht 


1) Mit dem Betriebe Nr. 141 zu einem Gesamtunter- 


nehmen vereinigt. 


113 1915 35 400 — — 
1914 238047 — — | 
1913 26818 — — 
1912 25792 1 a | 
1911 19 958 =, ds | 

114 1915 66 313 e 
1914 52733 —— 
1013 34695 — — 
1912 33510 — — 
1911 26 538 | — — 

116 1 367977 — — 
| 1914 | 546% an di 
1913 73 094 = =) 
107 69 357 „ 
1911 15 478 an 


580 
oe „. Betriebs- | Unfälle durch An- 
E 4 8 E leistung een 
3 2 SS Anhänge- Men GER ins- 
E f 12 nnange- schwer ah, 
| wagenkm | | gesam 
116 | 1915 13 848 = = 
1914 13 074 = = 
1913 17 156 e Ss 
| 1912 16 118 == SC 
1911 136 608 2: > 
| 
117 Gemen 10 950 = Se 
1914 11000 = = 
1918 81365 | 2 = 
1912 11317 es SS 
1911 | 57023 e _ 
Fe 
118 1915 76887 | Te 
1914 | 67 879 E E 
1913. 77396 | | = | S 
1912 66 549 * 
1911 770562 — 
| l 
| | | 
119 1915 1277 | = = 
1914 3770 EE AE 
KI 8667 — = 
1912 11300 — — 
ES 10146 kan E 
120 | 1915 | 182915 | u Di ve 
1914 201192 ne 
1913 46897 eh S 
1912 16047 5 ” 
mt, 12148 > | = 
| | Ä 
121 1915 18 791 e e 
1914 17389 = | = 
1013 19545 | = | = 
| 1912 22008 a | = 
mm | 14 710 1 = 
Let air Za 
122 1915 | 5111 D — 
1914 6575 | = = 
19138 8614 d 22 
1912 7 780 2e z 
1011 7065 | = D 
3 
123 "A 5782 * SS 
1914 | 14914 SS = 
113 9833 | zu = 
1912 | 13185 d re 
1911 11491 | = 
| | 
124 1915 1) | Ka | Se 
1914 | 166 676 er Se 
1913 | 238 Bll — | = 
19121 235 793 = = 
1911 104147 e z 


1) Mit dem Betriebe Nr. 53 zu 
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nehmen vereinigt. 


einem (sesanıtunter- 


ee —— — — 


Kalender- 
jahr 


aufende 
r 


L 


125 1915 
1914 
1913 

| 1912 


1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


127 1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


129 1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


130 


131 


1912 
1911 
1910 


1913 


1909 


Betriebs- 
leistung 


— 


796 
5 588 
1131 
1224 


6 154 
8 578 
11140 
8 991 
7 670 


63 307 
60 083 
37 875 
17 103 
13 475 


10 539 
43 461 
23 148 
12717 

5517 


10 728 
9 684 
11 624 
13 028 
13 528 


48 574 
64279 
68 640 
62 707 
30 742 


J 
2739 
3 273 
4535 


3 026 


| 
| 


Ä 


Unfälle durch An- 
hängewagen 


1) Nicht mehr Vereinsmitglied. 


132 1915 
1914 
1913 

1912 


1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


133 


1564 

944 
1485 
1406 
1323 


1263 
2811 
3 152 
2 101 


— 


FCC 
Anhänge- schwer tödlich ne 
wagenkm | gesamt 


— z H 


1) Seit 1906 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 


wagen. 


XXIII. Jahrgang. 
August 1010. 


© H Betriebs- | Unfälle durch An- 
E $ E D leistung hängewagen 
g 2 

E = "> | Anhänge- Se 2. 

— | 4 wagenkm | gesamt 

134 1915 | 16 031 = Ge ze 

1914 10 878 — — — 

1913 15 429 — — — 

1912 11 830 — — — 

1911 8144 — — — 

135 1915 — — — — 
1914 212 Ss — — 

1913 461 — — — 

1912 933 = — — 

1911 554 — — — 

136 1915 9841 — — — 
1914 10 975 = — — 

1913 9772 — — — 

1912 190 — — — 

1911 325 = — — 

í 

137 1915 34 000 1 — 1 
1914 36 942 SS? — — 

1913 37135 E e == 

1912 39 769 = — — 

1911 22 547 SS — — 

138 1915 d — — — 
1914 142 — — — 

1913 99 — — — 
1912 227 — ä 
1911 au 55 

1) In 1015 ruhte der Betrieb. 

139 1915 8 888 Zu 5 
| 1914 20 696 — — — 
1913 28926 = — — 
[1912| 12028 ws = 
| 1911 9375 — — — 

140 1915 1) L = — — 

1914 4962 — — 5 
1913 1137 > e SC — 
1912 418 ei AU E = 
| 1911 4 167 = — — 


1) An der Statistik für 1915 hat sieh dieser Betrieb nicht 


beteiligt. 


141 1915 70732 u S = 
1914 60454 Ei s — 
1913 123 954 „ 
1912 63 926 | = S. = 
1911 30809 ms 2 
142 | 1915 „ e | SS 
1914 9 60 ze 
1913 12601 (— — | = 
1912 14087 — u $ Er 
sıl 137622: — - 
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| 


Betriebs- | Unfälle durch An- 


© d 
E 2 3 D leistung hängewagen 
SC = = Anhänge . 1ng: 
d IR wagenkm | gesamt 
— — 
143 1015 51481 er | - — 
| 1914 69 291 SS e = 
1913 45 400 — | — | — 
1012 | 30 957 = Bu | = 
1911 26 617 = — = 
144 | 1915 177 586 sep. er E 
| 1914 79 254 ee — — 
1913 39 514 u SS 
1912 35 536 — e = 
1911 32 212 e, Je e 
| 
145 1915 10241 EK SE E 
1914 16991 = | E ae 
1913 19317 S | = 
1912 17 985 = | = ze 
sıl 76869 | — — | E 
146 1915 345 428 = = | = 
1914 | 413 405 a eg: | SS 
1913 484065 lt — 
1912 483 634 u e | 858 
1911 | 165675 = a de = 
147 1915 9531 „ = 
1914 27 208 = | er = 
1913 68 551 ze | ge = 
1912 64792 es Au eg = 
1911 59 151 En S = 
148 zer 6 730 = 1 1 
1914 5210 EE = 
1913 7940 Zu N) ei a 
1912 11 940 et A Ze == 
1011 12460 FED: ER St 
149 WW 13 940 PIE ES = 
1914 | 1) See e z 
1913 GE a "E. ZC 
1912 19 094 = se 
1911 9 928 ä Ar ee 


ı) An der Statistik für 1914 hat sie 


nicht beteiligt. 


| t t 


150 1915 10495 — 
| 1914 10 670 ar 
1913 | 10 428 = 

1912 9179 — 
1911 9 294 — 

151 1915 13 579 — 
| 1914 22 250 — 
19138 13382 — 

E 7098 | — 
1911 5.079 — 
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2 8 Betriebs- Unfälle durch An- 2 2 Betriebs- Unfälle durch An- 
JJ — 
| | | | 
3 ` e 5 | Anhänge- Biss tödlich ing: S á E = Anhänge- us he ins- 
— KR wagenkm gesamt — x wagenkın | | gesamt 
| | | | | 
152 1915 336 %—2 — — e: Zwee D kk 
| 1914 10778 — | ër e „ 11 . 
1913 160111 ee | 8 Së AE u 
112 30s L SE = | 
1911 4613ꝗ I d | | 
| | | | 162 mm li: 
153 1915 | = — — a 1914 100 474 * — — 
1914 6721 En zu 1913 109 177 SES | — | — 
mal 1199 ——- — 4% | 
1912 7625 1 | ze 163 1915 iso. Zu se l Se 
1911 t 3 279 sn ER — — 1914 1) | n — 
1) Seit 1911 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 1913 4934 — | — 55 
zen ) An der Statistik für 1914 hat sich dieser Betrieb 
nicht beteiligt. 
154 1915 | 179 | wie) zm P 
Ped 155 rn | 164 | 1915 ' 42065 — — — 
„ia 11% - 1913 24511 — — — 
| 1911 2022 | — — | — | 
| | 165 1915 682 —— = 
155 1915 138161 SS EE 1914 6090 —— — 
1914 30 242 ae eg | 1913 759222 — | Ser ei 
1913 10 831 = — — | 
1 | ** — — | w 1915 7833 —— 
1911 164 — — = 1914 6385 — — = 
| | 1913 1898 SA de = 
156 1915 | 213 835 Se Ai E — | | 
1914 103 00 —— — 167 1915 | asso - 1; l 
1913 58 270 SS = = | 1914 | 1383 734 „ Ze | 1) 
1912 32 954 — — — 1913 160 251 : — 
N N BE D z | 1) Seit 1913 Schutzgitter zwischen Trieb- und Anhänge- 
| | wagen. 
157 1915 = — — Gg , 
| 1914 z = | W = | 166 1915 4258338 — | — = 
1913 — — — = | 1914 14652 | — SH — 
1912 603 KAES W 1913 | 193 945 = == 
1911 1 802 — — — 
169 1915 56 758 — Z BR 
158 | 1915 293 930 "e = 1914 | 61203 u Ve E 
1914 3359922 — | — = 
1913 314 876 — — Se 170 1915 83 547 — — — 
1912 321 310 — — — 1914 49 010 — — — 
1911 | 314 655 — | — = 
171 1915 155 998 | — — — 
159 1915 SE Wë — 1914 152 713 — — — 
| 1914 | 42 938 — — — 
1913 | —— - 1 | wem |- |-| — 
1912 1136 — — — 
| | 173 | 1915 99 639 we... we 
160 1915 27238383 — — — 
1914 | 40 084 = Se == 174 | 1915 41 793 — — — 
1913 | 35 896 — — — N 
1912 4350 — — — 175 1915 | 56 630 | — — — 
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Übersicht V. 


Unfälle, die für die Beurteilung des möglichen Nutzens einer besonderen Schutzvor- 
richtung vor dem Triebwagen (neben oder an Stelle des gewöhnlichen Bahnräumers) in 
Frage kommen. 


| 


g | 8 EE Unfälle l | Gefahrenzahl 

= ei hiervon für den mög- ‘(1 Unfall, für den mög- 
2 D i lichen Nutzen einer be- | lichen Nutzen einer 
© — über- sonderen Schutzvor- Betriebsleistung besonderen Schutzvor- 
= E richtung in Frage | richtung in Frage 
= N haupt kommend !) | kommend!), auf Trieb- 
$ Ehe, GE wagenkm) 
m absolut | v. H. | Triebwagenkm 

1 a | a . 4 56 6 | 7 

l | 1915 | 893 20⁴ | 25,1 452 682 174 2 219 030 

2 1914 74 188 25,3 512 468 805 2725 897 

2 |; 1918 | 779 193 24,8 651 179 491 | 2.855 852 

4 | 192 t00 196 24,5 518 297 505 2644 375 

5 1911 760 175 23,0 488 015 029 2 788 657 

6 1910 725 161 2058 459 689 99222 3 044 305 

7 1909 668 155 23,0 435 624 608 | 2 810 481 

8 1908 e ` 176 oa | 417 033 942 | 2369 511 


d Hergang: Überfahren von vorn oder durch den vorderen Bahnräumer verletzt, mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den Schienen liegend. 


Übersicht Va. 


Fußgänger-Unfälle bei den einzelnen elektrischen Straßenbahnbetrieben im Vergleich 
mit den 9 


— —— — — 


Von den n Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 
| durch: 


Uberfahren von vörn oder 
durch den vorderen Bahn- 
| räumer verletzt, 

mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
| Schienen liegend 


| 


Fußgänger- 


Betriebsleistung Unfälle 


Trieb- 


wagen- 


Anhänge- 
wagen- 
km | 


insgesamt 


Kalenderjahr 


schwer 
tödlich 


Wagenkm 


Laufende Nummer 


km 


| schwer t 


insgesamt 


tödlich insgesamt 


| 
| | | 


l | 1915 | 64627405 27 109 840 91 737245 100 25 3 8 

nf | 2) h 8 17 

| 1914 72 153934 24 139 927 96 893 861 67 19 86 10 98 19 
l > | | 33 24 | 97 

1016 79730311 26714346 106 44 657 108 | 17 125 22 7 29 

1912 77800625 26 759 038 6 105 20 125 17 "o" 2% 

Ä 2) 1 = 2) 1 

| 1911 | 76208216 25 274 850 ban 81 26 110 5 11 16 

1) Ende 1915 waren u von 1815 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
1) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 

2 1915 20 661555 13 661 200 43 322 7560 22 a 222 =- = — 

1914 30 437 169 18 309 gen 48 747 055 | —-— n 

| e 58 E = | Rb Ces T'SI" "e 

| | a kv, ee EE 
1913 | 31 003 546 19 70 853 50 374399 , 24 | 3 27 | = — |; 

' | EI 2 1 2) 5 

1912 | 30606864 20 881 939 ee 22 1 23 Z e == 

92 — 972 

1911 209 562154 20 069 698 49631 852 22 22 * 

2 3 — 23 


| 


t 


1) Seit Mitte Juli 1905 sind sämtliche Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. l 


GE e . SC e Zeitschri 
584 Mitteilungen des Vereins Deutscher _Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. [rar bah E 
tu Fuß ga S Von den Fußgänger-Un- 
8 | Betriebsleistung | er Ben fällen wurden verursacht 
= S) Unfälle durch: i 
= 2 SES, N u Be == E Überfahren von vorn oder 
= durch den vorderen Bahn 
> = Trieb- Anhänge- |. g tu = 5 räumer verletzt, 
= u EE, => © ag | mit dem Schwerpunkt des 
z 92 wagen- wagen- * S = = 8 Körpers zwischen den 
E Eat Kat agenkm 8 8 d Schienen liegend. 
| | = | schwer | tödlich | insgesamt 
| | | | | ' 
3 1915 22616 288 15 162753 3777901 13 7 20 = 1 = =, 
| | | | "nu 4 8 
1914 | 24 289 267 13 812050 38 101317 17 3 20 | — | — — 
| | | | F 
1913 | 26787132 13 638 823 40 425 955 27 3 30 — | — — 7 
| | | 2) 4 2) 1 2) 5 
1912 | 26246663 | 12188127 | 38434790, 27 3 30 = u = 
| BE | 3 8 | — W 
| 1911 | 25 833 394 11 605 108 | 37 438 502 18 3 21 | 2 | 2 4 
1) Seit Ende 1912 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
4 | 1915 11 429 132 11 298 212 22727 344 16 3 | 19 — — — 
1914 | 14813334 12 412 179 27 225513 16 2 18 1 2 3 
1913 | 17684692 13 349 759 31034 451 16 5 21 — — — 
1912 17 147 858 11 588 100 | 28 735 958 8 | 2 10 — — — 
1911 16 085 293 | 10214978 | 26 300 271 4 | 3 7 — N — — 
5 | 1915 | 10678737 11 41096 22089 733 15 6 211 1 2 
1914 | 14963044 | 10084118 25 037 162 20 6 255 3 4 7 
1913 17 580 070 9 964 536 27 544 606 13 3 | 16 1 2 3,1 
1912 16 505 738 8 860 190 25 365 928 15 7 22 2 | 5 7 
191115 135505 7362 945 22 498 450 20 3 23 | * 2 
1) Ende 1915 waren 152 von 354 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
6 | 1915 14435 526 | 8220253 22 655 7841 8 12 2 1 3 
1914 17 522 543 9 353 083 26 875 626 8 4 12 — i 1 1 
— Al — 1 
1913 18 617 442 | 11245019 29 862 461 19 3 22 1 ö — 1 1) 
1912 16 989 268 9 634 913 26 624 181 16 2 18 4 — 4 
E 2 1 — 1 
1911 15 553 488 7 935 630 23 489 118 10 4 14 _- 1 1 
1) Seit 1918 sind 70 von 478 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
| | | Ä | | 
7 1915 12 888 438 8 444 458 21 332 896 | 37 16 53 — | — — 
| Ä 278 DA 2) 12 
1914 | 15270607 8 736 425 | 24007082 | 34 8 22 = = = 
| | 2) 14 2) 4 2) 18 
1913 17 755 091 | 10 583 519 28 338 610 | 33 10 | 43 — — — 1) 
| | dk 25 2 
1912 17 735 009 10 389 141 28 124 150 46 9 55 — — — 
— | »s |an 
1911 17 285 171 9 320 582 26 605 753 | 49 5 54 — 
| 2) 18 


) 


an 22 


1) Sämtliche Triebwagen sind mit einer Luftdruck-Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
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t Fuß S Von den Fußgänger-Un- 
8 Betriebsleistung | gänger fällen wurden verursacht 
€ E Unfälle durch: 

E 5 „ e berfahren von vorn oder 
Z E „ durch den vorderen Bahn- 
S = Trieb- Anhänge- . tu 5 g räumer verletzt, 

= 2 SEN nn insgesamt $ 2 | 3 | mit dem Schwerpunkt des 
E Le 8 £ | Wigenkm 3 8 & Körpers zwischen den 
3 km km N E 


Schienen liegend 


schwer Ä tödlich | insgesamt 


| 
8 | 1915 | 10395466 | 7578 901 TEEN 17 12 29 La zu 
' | EG ae 2) 12 
1914 | 10834632 | 7210700 18045 3227 2 9 5 = | = 
M 2) 2 2) 3 
1913 | 11911577 | 8324522 20236099 6 3 9 = — 
| | 23 oa 2 2 2) 5 
1912 11711413 8059 423 19 770 836 7 7 14 E = = 
| | 8 5 2) 3 2 9 
1911 | 11544929 7657273 19202202 6 4 10 == = 
| / | | an Eë 92 2) 4 
i t i SV 


1) Sämtliche Triebwagen sind seit 1899 mit einer mechanischen Schutz vorrichtung versehen, die 
durch den Führer betätigt wird. 


8) Unfälle trotz Schutzvorrichtung. 


9 | 1912 | 1) | = | se KEE EE | — — 
1911 4332354 3 0607 674 7 400 028 7 e 183 2 3 5 
1910 | 6408711 4476675 | 10885386 | 3 2 5 | Ss 2 2 
1909 | 6344002 | 4346083 10 690 065 8 3 1112 2 4 
1908 | 6289316 4305 550 10 594866 2 6 8 1 4 P 


1) In kommunalen Besitz übergegangen und mit dem Betriebe unter lfd No. 46 zu einem Gesamt- 
unternehmen vereinigt. 


10 | 1915 | 10848243 | 7099381 ` 1791202 Lë 13 M 1 l 2 
1914 | 11737667 | 65676191 , 18313748 1 10 — — — 
1913 | 18323372 | 7019816 20373188 | a ngn] i 2 8 
1912 | 12133077 6 390 239 | 18 523 316 15 2 17 — — — OH 
| | DI 19 
1911 | 9 576 804 5 382 262 | 14 959066 10 1 11 — — | = 
A k 2 — 
| | | au | = la 
| t | i 
1) Seit 1913 sind 135 von 275 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
11 | 1916 | 8412726 3321 995 11 734721! 8 5 13 1 | 2 3 
1914 10 221 048 3 829 786 14050834; 6 — 6 2 — 2 
1913 | 11780270 | 4516552 16 296822 6 3 9 — 1 1 el 
1912 | 9765 288 | 3386 160 13151448! 4 3 7 12 3 
1911 | 9173263 2783883 11957 146 7 2 9 — 2 2 
) Seit 1913 sind 40 von 235 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
12 | 195 | 6710400 | 3825900 10 526 30 o 7 16% — = 
N 27 3 
1914 8 559 266 3734187 12293 453 12 315 | — 3 | 3 
| | 5323 ) 
1913 10 188 208 4834 738 | 15 022 946 7 1 8 11 — 1 
1912 8513 837 4520437 13 034 274 17 5 22 4 4 8 
1911 | 7954974 3 055 467 11010 441 7 2 a Do oo a 1 


1) Ende 1915 waren 130 von 182 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgeriistet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
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— ee — — — — == SER 2 Be Zei ag ` — e - =~ —— — — 


e 2 Von den Fußgänger-Un- 
Fannie fällen wurden verursacht 
Unfälle durch: 


Uberfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt, 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 

Schienen liegend 


Betriebsleistung 


insgesamt 


Kalenderjahr 


wagen- wagen- 


schwer 
tödlich 


Wagenkm 


Laufende Nummer 
insgesamt | 


km | kın 


schwer | tödlich N insgesamt 


| | 


| 
| 
| Trieb- Anhänge- 
| 
| 
| 


EG Mi 
* 
Es 
| 


| 
13 1915 6339 788 2914541 9254329 — — 
1914 6 798 141 3 640792 10 444 933 5 8 l 2 3 
| | — n EE 
1913 | 7874442 4030788 11406230, 2 2 4j — - — 9 
| | | 22 JI 727 3 
1912.0 6862121 3650834 10512 955 8 119 | 3 l i 4 
1911 6358371 3 154 589 9512960 , 5 2 | 7! 4 — 4 
1) Ende 1015 waren alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
| 2, Unfälle, trotzdem die Fangvorriehtung in Tätigkeit trat. 

14 1915 7630759 2123 582 9754341 | 4 1'5 — — — 
1914 7976311 ' 2103742 10080 053 9 — 9 2 — 2 
1913. 8 179 748 2008 584 10188332 | 4 — 9 4 2 = 24 
1912 7988 580 1898 446 9887026 | 12 Sp, E e e 3 
1911 7514060 1806 537 9320 597 7 5 12 1 4 5 

1) Ende 1915 waren 52 von 106 Triebwagen mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 

15 1915 7824427 2900 623 107505 6 1 7 1 — 1 

i | | 2 2 e 
1914 9127496 2871192 11998688 17 1 | 18 2 — 2 

| | | 22 — 22 79 
1913 9543 406 2915 448 12 4588544 8 2 10 3 14 
1912 9078 385 2678 695 1175700 7 2; 9j 8 ı 5 
1911 8524715 2619690 11144405 | 13 2 | 157 1 2 3 
1) Ende 1915 waren o$ von 118 Triebwagen mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 

16 1915 47284 5412781 10 135 625 KE 2 3 — — — 
1914 5624046 4724554 10 348 600 A — 4 — — — 
1913 5780363 4 656 055 10 436418 3 2 155 1 2 3 

19125699 236 3 999 626 9698 862 2 2 4 l — 1 
1911 5566290 3685 108 9251398 11 2 — — 
| ? 

17 1915 6757717 21989668 8956685 3 8 11 1 5 6 
1914 7022950 2039211 9062161 7 5 12 3 5 8 
1913 7383 781 2192151 95759223 4 7 2 4 6 
1912 7018085 2233231 | 9251316 ũ 6 6 12 2 | 6 8 
1911 | 6805587 2135582 | 8941169 12 9g A 4 4 8 

d | o 

is 1915 |10119097 3632665 13 781 762 19 7 2% 3 E 3 d 
1914 | 10531069 4442682 14 973 751 10 6 16 — — — cl 
1913 10466 403 4385 026 14851 429 19 „ Be A EE | 
1912 | 9548974 | 3875480 | 18.424454 18 5 23 2 14 
1911 | 8360361 2613515 10973 876 19 6 25 3 14 

1) Seit 1013 sind 32 von 258 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
19 mn 5581336 2978734 850070 5 1 6 — — — 
1911 6127421 3 199 298 | 9 326 719 4 1 5 u e 
! 2 2 — i i 2) D 
1913 6053162 3002977 | 9066139 5 — 5 — „ 
Í 2) 3 — I 9: 
1912 5907 880 2907 915 8 815 795 41 1 5 — — — 
| | SS 21 m; 
19 5649413 | 2 307 986 8 457 399 2 Se: 2 - 1-1, —- 


1) Seit 1912 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
*) Unfälle, trotzdem die Fungvorrichtung in Tätigkeit trat. 
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Laufende Nummer 


20 


22 


23 


24 


25 


26 


Kalenderjahr 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 


1912 


1911 


1915 
1914 
1913 


1912 


1911 


1915 
1914 
1913 


1912 


1911 


1) Ende 1015 waren 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 
1910 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 
1910 


1) An der Statistik für 1915 hat sich dieser Betrieb nicht 


1915 


1914 


1913 
1912 
1911 
1910 


Betriebsleistung 


Trieb- 
wagen- 
kin 


9 173 787 
9 169 207 
9 587 862 
8 224 107 
7173 180 


4 148 891 
5 127 106 
5 475 583 
5311 504 
5 228 927 


7 031 351 
7 540 928 
7 383 702 
6 298 737 
5 674 225 


8447 271 
8 963 465 
8 748 117 
7344 198 
6 905 766 


4069 025 
4963 743 
5 556357 
5 215 785 
4930 675 
4 756 339 


3 630 374 
4 048 542 
3 869 191 
3 781 742 
3 706 973 


2 919 445 


3 118 894 
3 197 296 
3 114.456 
3 013 869 
2943 321 


| 
Ä 


| 
| 
| 


Anhänge- |, 
insgesamt 


wagen- 
km 


4052 100 
3 624 182 
3 653 464 
3 446 932 
2 852 311 


2377 319 
2 887 611 
2 937 188 
2 674 999 
2224 743 


648 465 
883 729 
940 922 
982 225 
895 858 


1 247 310 
1 255 617 
1183 941 
1 035 375 

8-44 548 


| Wagenkm 


| 


13 225 887 
12 793 389 
13 241 326 
11671 039 
10 025 491 


7 126 210 
8014717 
8412 771 
7 986 503 
7 453 670 


7 679 816 
8 429 657 
8 324 624 
7 280 962 
6 570 083 


9 694 581 


10 219 082 


9 932 068 
8 379 573 
7 750314 


schwer 


8 


Fußgänger- 


Unfälle 


| 


tödlich 
insgesamt 


1323 
8 17 
5 15 
7 18 
2 15 
2 5 
2 4 
— 5 
3 | 7 
3 | 13 
14 | 29 
11 | 20 
3 14 
8 13 
4111 
9 24 
6 21 
3 19 
3| 8 
2 | 10 


Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 
durch: 


Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt, 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


tödlich insgesamt 


2 e E: g 
3 1 4 
2 3 5 
= 4 4 
= 1 1 
— 2 2 
= 1 | 1 
2 = 2 
2 113 
1 2 3 
7 12 w 
4 7 u 
2 2 4 
4 7 11 
3 25 
| 

3 3 6 
4 5 | d 
1 1 | 270 
29 5 2 
2 ee d 


30 von 233 Triebwagen versuchsweise mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 


1 478 064 
1533 512 
1618 192 
1438 254 
1 222 841 
1043 901 


2 095 349 
2 262 662 
2 083 802 
1 896 769 
1778 254 


1539 351 


1 776 964 
2080 588 
2060 296 
1990 305 
1890 634 


| 


| 


| 


| 
| 
| 


5 547 089 
6 547 255 
7 174 549 
6 654 039 
6 153 516 
5 800 240 


5 775 723 
6311 204 
5 952 993 
5 678 511 
5 485 257 


4 508 796 


4 895 858 
5 277 884 
5 174752 
5 004 174 
4833 955 


H 
1 


| 
| 
i 


5 13 
2 10 
2 9 
4 d 
3 8 
1 3 
16 
1 8 
3 11 
2 | 8 
1 5 

beteiligt 

— 2 
2 4 
1 4 

— 1 

— 4 
2 7 


H 


3 4 7 
2 1 3 
3 11 4 
m. | 2 | 2 
1 l 
Sg | 1 l l 
— 2 | 2 
l l 2 
2 2 4 
1 "E 23 
WW Sa safn 
— 1 1 
1 — 1 
3 2 5 


1) Ende 1915 waren 44 von 78 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfall, trotzdem die Fangvorriehtung in Tätigkeit trat. 
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2 g n B = = 
g Betriebsleistung | PS GE 
= = Unfälle durch: 
3 SE EA 5 | 7 — | Überfahren von vorn oder 
e — „ | durch den vorderen Bahn- 
= = Trieb- Anhänge- , | 3 2 = räumer verletzt, 
= z BEE = e S mit dem Schwerpunkt des 
S d wagen- wagen- REN a 3 2 Körpers zwischen den 
E Ke | km | g 9 :Q * dä Schienen liegend 
_ | schwer | tödlich | insgesamt 
— "rt 
27 | 1915 | 2858466 | 2029527 4887 908 9 1 10 | 111 2 
1914 4 764 740 2091 195 6 855 935 2 2 4 e — 
1913 | 5957445 | 2060233 | 8017673 9 — 9 | 1 — 1 
1912 5245 241 1663 272 6 908 513 6 2 8 1 1 2 
1911 5 072 755 1297 123 6 369 878 4 1 5 — 1 1 
1910 4 818 104 1 198 213 6 016 317 | 3 1 4 — | — — 
28 1915 3 858 519 1117631 4 976 150 — — — — | — — 
1914 3 779 061 935 178 4 714 239 4 4 8 — | 1 1 
1913 4 203 610 945 212 5 148 822 2 2 4 — | 2 2 
1912 4 125 340 1 016 048 5 141 888 4 1 5 — 1 1 
1911 | 4041161 1064 273 5 105 434 2 2 4 — | — — 
1910 3 961 119 947 054 4908 1783 3 — 3 — — — 
29 1915 5239565 | 2227683 7467 248 6 8 14 2 8 10 
19140 7082885 2 214 306 9 297 191 6 | 6 9 3 4 7 
1913 4 378 940 2155025 6 533 965 5 3 8 2 3 5 
1912 4 167 262 2 105 123 6272 385 7 2 9 l 2 3 
1911 4 084 831 ] 419 188 5 594 019 2 1 3 1 1 2 
1910 3 960 848 571 614 4532 462 1 5 66 — 4 4 
1) Mit dem Betriebe No. 48 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
30 1915 3 053 044 248 571 3 301 615 1 2 3 — 2 2 
1914 3 355 356 586 509 3 941 865 — 3 3 — 3 3 1) 
1913 3 459 534 700680 4160 214 1 — 1 1 — 1 
1912 3 509 549 703 338 4212 887 2 1 3 — => Se 
1911 3 477 400 587 024 4 064 424 5 1 6 Se 1 1 
1910 3 439 962 446 006 3 885 968 1 2 3 — 2 2 
t) Ende 1915 waren 15 von 87 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet 
31 1915 ! 2037 976 1534 582 3 572 558 — l 1 — | 1 1 
1914 2 512 797 1 557 241 4 070 038 2 2 4 — 1 1 
1913 2 775 062 1 694 012 4 469 074 1 1 2 1 1 2 
1912 2 690 977 1632 305 4 323 282 3 — 3 — — — 
1911 | 2639577 1557 432 | 4197009 2 — 2 1 | a 1 
1910 2 646 312 1 326 904 3 973 216 1 — 1 e Me — 
32 1915 2 386 551 1 617 018 4 003 569 6 2 8 — 2 2 
1914 3 032 875 1 686 435 4 719 310 2 — 2 — = == 
1913 | 3354262 1 377 466 4731 728 4 4 8 1 8 4 
1912 3 320 473 1 220 625 4 541 098 5 1 6 1 1 2 
1911 | 3085 161 1057 036 4 142 197 8 7 15 — 4 4 
33 1915 | 1878440 568 258 | 2446698 | — | — — — — — 
1914 2 123 332 1 155 029 3 278 361 — 2 2 — Ka = 
1913 2281630 1 387 368 3 671 988 1 1 2 = = u) 
1912 2 285 959 1395 464 3 681 123 1 — 1 — — SS 
1911 2 194 936 1 345 953 3 540 889 3 1 4 — = Ss 
| = 2) 1 91 


1) Seit dem 1. Februar 1007 sind sämtliche Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen, 
die sowohl automatisch durch ein Tastbrett als auch durch den Wagenführer in Tätigkeit gesetzt 
werden kann. 


2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 
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| 
Ä 
| 


Laufende Nummer 


Kalenderjahr 


Betriebsleistung 


Trieb- 
wagen- 
km 


34 1915 2551201 
19149 3 127214 


35 


36 


37 


38 


39 


41 


| 1913 
1912 
1911 


1) Mit dem Betriebe No.82 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 


1915 
1914 
1918 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


2 354 731 
2263 790 
2008 545 


2841913 
3212 577 
3 295 474 
3 226 440 
3 186 668 


2822 169 
2943 591 
3 012 846 
2991 591 
2 983 540 


1551 399 
1937 357 
2224001 
2242300 ` 
2236 540 


3287 326 
3 243 990 
3329 939 
3 217 532 
3 173 629 


2765 252 
2551282 
2862 035 
2771 550 
2473 111 


3 432 160 
4 066 795 
4 394 585 
4 224 126 
4 083 094 


| 


Anhänge- | 


wagen- 
km 


291 445 
235 630 
226 605 
251 204 
152 596 


l 
i 


insgesamt | 


Ä Wagenkın | 


b 


| 


927 855 


901 204 
1015 101 
788 920 
855 389 


170 232 
342 606 
626 033 
523 630 
613 996 


554 350 
751 354 
1 059 084 
1 078 016 
1 050 958 


655 767 
592 043 
478 371 
388 688 
412 232 


1 164 050 
840 420 
813 156 
829 454 
867 795 


562 146 
625 998 
639 126 
466 163 
378 614 


| 


| 


2 842 646 
3 362 8-4 
2 581 336 
2 514994 
2161 141 


3 769 768 
4113 781 
4 310 575 
4 015 360 
4042 057 


2 992 401 


3 286 197 
3 538 879 
3 515 221 
3 597 536 


2 105 755 
2688 711 
3 283 085 
3 320 316 
3 287 498 


3943 093 
3 836 033 
3 808 310 
3 606 220 
3 585 861 


3929 302 
3 394 702 
3675 191 
3 601 004 
3 340 906 


3 994 306 
4 692 793 
5 033 711 
4 690 289 
4 461 708 


| 
| 
| 
| 


Fußgänger- 


schwer 


Hi DD Va d Fa 


Unfälle 


i 
H 


tödlich 


Va 


d 
4 


do - RL DE ra 8 to a 


E 


m * Gt 


2 


| 


insgesamt 
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Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 
durch: 


 Uberfahren von vorn oder 


durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt, 
mit dem Schwerpunkt des 


Körpers zwischen den 


Schienen liegend 


schwer g tödlich insgesamt 
| | 
— 2 2 
2 | — 2 
3 | 2 5 
1 4 5 
3 3 6 
— 1 1 
SS 1 J 1 
2 1 | 3 
1 | 2 
1 6 | 7 
— 2 2 
— 1 | 1 
= d ? 2 
| 
2 — 2 
l 3 4 
1 1 2 
1 — | 1 
| 
= s 
Se 111 
— — — 
2 — | 2 
1 | 1 
1 — 1 
— 1 1 
1 1 2 
— 2 | 2 
Ze | E En, 
1 1 d 
3 1 | 4 


1) Seit 1914 sind 24 von 124 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerlistet. 


1915 
1914 
1913 
1912 
1811 


2 228 550 


2 867 464 
3 404 435 
3 134 543 
3 120 856 


541 309 
470 543 
491 656 
589 516 
561 093 


| 
} 
| 


2 769 359 
3 338 007 
3 896 091 
3 724 059 
3 631 949 


| 


| 


| 


8 * — 


* 


| 
| 
| 


l 
1 


| 


3 1 | 4 
l 2 e 
1 1 2 
1 4 5 
3 4 7 


1) Im Jahre 1912 waren 2 Triebwagen mit Schutzbesen aus Piassava ausgerüstet, die 1914 wieder 


entfernt wurden. 
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42 


43 


45 


46 


47 


Laufende Nummer 


| 
EI 

E 
D 
3 

e Trieb- 
2 

e waren- 
S g 

, km 


| 
l 
| 
i 


Anhänge- 


km 


aal Betriebsleistung 
| 


| 


insgesamt 


Wagenkm 


| Fußgänger- 
Unfälle 


schwer 


tödlich 


insgesamt 


Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 


durch: 


Uberfahren von vorn oder 


durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt, 


mit dem Schwerpunkt des 


zn 
c 


ers zwischen den 
hienen liegend 


schwer | tödlich 


HK 
| 


1915 | 2729087 919952 3649 039 2 1 3 — 1 1 
| | 1) 1 == 1) 1 2) 

1914 | 3184237 734073 : 3918310 5 2 7 2 2 4 
1913 | 3421 746 656381 | 4078127 3 2 5 1 2 3 
1912 | 3336825 618 458 3 955 283 1 1 2 — 1 1 
1911 3230 832 543 035 | 3773867 4 | 1 5 — LI 1 

1) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 

2) Ende 1915 waren 14 von 90 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerlistet. 
1915 | 3 550 292 1641117 5191 409 8 210 — | — | — 
1914 | 3823492 1343 135 | 5 166 627 9 — 9 — CSN a 
1913 | 3280570 757 695 4038 25 — 4 — — — 
1912 | 2 736 021 407 036 | 3 253 067 3 | — ! 3 — | — — 
1911 2 781 737 470 334 3 252071 1 23 — | 161 
1915 2662 433 89 438 | 2 751 871 3 — | 3 1 — 1 
1914 | 2743 220 117978 2861198 3 2 5 l | 1 2 
1913 2894 261 | 147170 | 3 041 431 32 | 1 = AU 
1912 2922 759 152 165 3074 924 2 1:38 — — — 
1911 | 2817 568 127 224 2944 792 1 — 1 — — = 

1) Ende 1915 waren 76 von 84 Triebwagen versuchsweise mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 
1915 2676317 | 499640 jį 3175957 11 3 14 1 2 . dÉ 
1914 2434 673 541 095 | 2975 768 | 2 315 = iao er | 
1913 | 2534 728 397526 | 2932249 3 1 | 4 1 = 1 
1912 2690 922 309 424 3 000 346 2 l 3 1 SS, 1 
1911 | 2435 282 220327 | 2655609 | 1 23 1 1 2 
1910 | 2412467 223788 2636 255 114 — E | — 1?) 


| 


1) Auf Anordnung der Aufsichtsbehörde wurde eine Fangvorrichtung versuchsweise verwendet, 
von einer Einführung jedoch Abstand genommen, weil die Versuche nicht befriedigten. 

2) Im Jahre 1914 wurde ein Versuch mit einer anderen Fangvorrichtung gemacht und I Trieb- 
wagen probeweise damit ausgerüstet. 


7 278 882 
7 336 569 
8 564 171 
6 779 193 
2 529 906 


| 


| 


15 951 953 
17 770 958 
2)919517 
18 364 603 

7 590 929 


DD O GON ur 


3 


la | 
‚im 


1) Mit dem Betriebe No. 9 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt; siche auch die Anmerkung 


2) Seit März 1915 ist ein Triebwagen versuchsweise mit einer Fangvorrichtung ausgerlstet. 


110 888 
395 400 
262 471 
224 977 
335 064 


2 594 469 
2 997 400 
2 856 046 
2 683 631 
2 781 517 


| 


1) Ende 1915 waren 35 von 39 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 


1915 | 8673071 
1914 10 434 389 
19130 12 355 346 
1912 11 585 410 
1911 | 5061023 
zu Ifd. No. 9. 
1915 | 2483 581 
1914 | 2 602 000 
1913 2593 575 
1912 | 2 458 654 
1911 | 2446453 
1914 1) 
1913 3014 305 
1912 2924585 
1911 255064 
1910 2002710 
1909 1797763 


243 937 
215 745 
151 921 
133 569 
140 166 


1) Mit dem Betriebe Nr. 


t 


3 258 242 
3 140 330 
2 702 565 
2 136 279 
1 937 929 


| 
| 
| 
| 
| 


— 


low | 


20 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 


0 — % 
0 — H en — | 
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| | Von den Fußgänger-Un- 

z 2 Betriebsleistung | ee fällen e 

= = nfälle | durch: 

5 = u en, -| Überfahren von vorn oder 

tj bea 

e = | | | „ durch den vorderen Bahn- 

d = Trieb- Anhänge- . — 8 „ Täumer verletzt, 

= 3 HE: NEE, insgesamt 8 © | 3 | mit dem Schwerpunkt des 

8 S wagen- wagen wWacenkm 8 3 5 | Körpers zwischen den 

C 
| | | schwer tödlich insgesamt 
| | | | | | | | 

49 1915 | 2416520 11400 | 24279% ` ı | — 1 | „„ 

1914 | 2587633 | 42560 2630 193 2 2 ge A | 
1913 2548 718 49420 2598 138 11 — I! — — — 5 
1912 | 2243 485 50 863 | 2294 348 de lı — — Si 
| 1911 | 2061528 46619 | 2108147 | — —: — — = = 

1) Ende 1915 waren 32 von 65 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 
2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 

50 1915 1311394 95 306 1406 700 1 1 2 1 1 2 
1914 1639 849 165770 1805 619 1 2 3 — 1 3 

1913 1929 226 113 681 2042 910 3 6 9 145 

1912 1928 305 103 454 2031 759 3 14 2 13 

1911 1921754 94069 2015 823 1 l 2 — BE d 

51 | 1915 2117255 538381 28655636 10 6 16 3 6 9 

1914 2328 211 527279 2855 490 2 3 5 — 11 
1913 2600 190 591137 3191327 2 ZC © 1 Bo 4 

1912 2676811 | 662765 3339 576 6 1 7 2 l 3 
1911 240834 723 074 3163 408 16 99 14 

52 1915 1588 462 114475 1702937 3 — 3 — SS, ei 

1914 1854300 8424 . 1933544 2 — 2 — — SA 

1913 2009 382 123947 222339 2 — 2 — Sek aal 

1912 2036 704 110317 2147021 2 | 1 3 — l 

1911 2013 716 107320 2121 036 * N SS Ak e 

I; Ende 1015 waren 37 von JS Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen. 

53 , 1915 | 1453635 637 810 | 2091445 ES ee E - 3 
1914 | 1607096 | 8385282 1992378 — 4 4 — 1 l 
1913 | 1914249 203 452 | 211770 | — — — Fr e ar 
1912 | 1938526 186578 | 2125104 1 Kë 1 — | = — 

19111912461 200 686 | 21247 | — , —- — — — — 

d | 

54 1915 1377 131 656 428 2033 559 l 3 4 — 2 2 
1914 1600 933 702 923 2303 856 1 12 — 1 1 
1913 1713223 | 733 8% | 2447032 | — 221 — — — 
1912 | 1548334 640320 2189 154 — 1 1 — R. 4 4 
1911 1460 736 520 033 | I ee "es m = 
55 1915 | 1666443 212091 | 1878534 | — | — — — — | — 
| 1914 1498 587 426 161 1924 748 1 1 2 — 1 1 
1913 | 1277869 ı 551061 18289300 — — — - — | — 
1912 1277 896 529 795 1807 691 14 — E = ek m 

1911 | 1264041 | 551627 1815 668 1 2 — 1 

| Be | 

56 1915 2070856 214592 228548 | 2 3 5 1 112 
1914 2458 252 203 107 2661359 | — 2 Ä u ës 1 1 
1913 | 2520315 | 194924 | 2715239 | 3 2 5 —n 1 1 
1912 | 2120108 177292 | 2297400 1 2 ge 1 1 
1911 1684135 53691 1737829 — 3 3 | — 2 2 
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Laufende Nummer 


61 


63 


64 


Kalenderjahr 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1912 
1911 
1910 


1909 


1) Mit dem Betriebe Nr. 125 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 


1914 


1913 


1912 
1911 


1) Ende 1915 waren alle Triebw 


| 


Betriebsleistung 


Trieb- 
wagen- 
km 


1 921 369 
1 759 092 
1817 583 
1853 144 
1 771 367 


1) — 
1 918 494 
1 878 961 
1 649 485 


2 784 854 
2 855 660 
2 965 768 
2 604 441 
1 940 379 


1 112 923 
1 249 723 
1312 847 
1 236 964 
1 216 982 
3 093 032 
3 344 538 
3 349 787 


2 518 102 
2 333 158 


| 
| 
| 
| 


| 


wagen- 


km 


1 098 312 
765 198 
718 684 
781 447 
625 796 

1) Mit dem Betriebe Nr. 138 zu 


39 591 
40 809 
14 353 


746 870 
625 345 
538 384 
449 010 
320 952 


232 786 
412 116 
441 015 
372 676 
367 363 
1980 172 
1 928 858 
2 295 947 


1 955 488 
1516 645 


Anhänge- ` 


| 
| 


| Fußgänger- 


insgesamt 


Wagenkm 


3 019 681 
2 524 290 
2 536 267 
2 634 591 
2 397 163 


1 958 085 
1919 770 
1 663 838 


3 531 724 
3 481 005 
3 504 152 
3 053 451 
2 261 331 


1 345 709 
1 661 839 
1 753 862 
1 608 640 
1 584 345 
5 073 204 
5 273 396 
5 645 734 


4 473 590 
3 849 803 


H 


schwer 


DD OO ra 08 


| 4 
LS 
3 
z 


Unfälle 


tödlich 


w | æ | æ 


insgesamt 


% S — Q 


6 


einem Gesamtunternehmen vereinigt. 


3 | 7 
3 3 
1 5 
1 5 
2 2 
2 2 
SC 2 
1 2 
1 3 
1 2 
4 7 
1 6 
2 15 
1 5 
1 9 


2) Unfälle, trotzdem die Fang vorrichtung in Tätigkeit trat. 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1 259 508 
1627 128 
1 626 110 
1 604 487 
1 466 593 


1895 791 
2 128 297 
2 510 169 
2328 353 
2191 251 


1 693 660 
2 007 608 
1 953 199 
1 483 693 
1 447 654 


438 803 
428 867 
455 177 
453 645 
417 149 


211 565 
255 248 
307 066 
270 669 
244 244 


63 307 
60 083 
37 875 
17 103 
13 475 


l 


1698 311 
2 055 995 
2 081 287 
2 058 132 
1883 742 


2 107 356 
2 383 545 
2 817 235 
2 599 022 
2 435 495 


1756 967 
2 067 691 
1991 074 
1 500 796 
1461 129 
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Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 
durch: 


Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt. 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


schwer | tödlich | insgesamt 


agen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 


| | 
| 1 2 | 3 
1 2 8 
| l SS 1 
l 2 3 
WE 
dE 4 4 
| es, u 2 
| 1 | 3 | 4 
— | 2 2 
| — — ES 
| — 1 1 
| Set, ` 3 l 1 
Zu 
— 2 2 
| 1 | — 1 
l ` 2 
— 1 1 
2 1 Sg — 
— 2 — 1 2) 3 
2 EA 
21 2) 1 2) 2 
| 2 — 2 
| 2 1 — | 2)] 
— — 
— — D 
= 1 l 
l Ge 1 
| — l 1 
| 
ze 4 4 
. 1 l 
an 2 2 
= l l 
— 1 ] 
1 2 
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| 
| Von den Fußgänger-Un- 


| 
B | Betriebsleistung | @ulgänger fällen wurden verursacht 
er E | Unfälle durch: 
2 ZS EE Be - -—— Überfahren von vorn oder 
8 | | durch den vorderen Bahn- 
= e Trieb- Anhänge- GEN E z räumer verletzt, 
e > insgesamt = © | 3 | mit dem Schwerpunkt des 
£ k wagen- wagen- Warenkm | 3 8 8 Körpers zwischen den 
E Kin fe 5 82 2 $ Schienen liegend | 
| | | schwer tödlich insgesamt 
65 1915 | 1 076 658 | 372 808 1449 466 4 | l 5 1 12 
1914 998 496 312670 1311166 | 1 | — 1 = — — 
| 1913 1192928 | 391145 1584 073 ae) = — — 
1912 | 1082573 | 360420 1442993 ı |> | ı = = = 
1911 1107936 | 311641 1419 577 KG 2 — 101 
66 1915 | 978 534 | 268275 1 246 809 Be 7 1 3 4 
1914 940331 343711 1284042 3 — 3 = = ge 
1913 | 1096765 | 483240 1580005 — 1 1 Se, f A | 1 
1912 1081670 4865 260 | 1546930 ` 2 5 2 2 | 4 
1911 , 999580 | 435170 1 434 750 2 1 3 1 12 
| 
67 | 1915 ` 1105757 66 443 1172 200 2 l 3 11 2 
1914 1202 041 118 098 1320 139 89 2 = — — 
1913 1212956 117032 1329 988 2 — 2 * 1 
1912 1183857 | 109 162 1293 019 3 — 3 E = l 
1911 1203 335 119314 | 1322649 4 2 1 = 1 
| | | 
68 1915 1018540 358 079 1376 619 | l | 2 1 l 2 
1914 1329 995 315 245 | 1 645 240 l — 1 — — 
1913 1364488 380 256 17447444!!d | es leg _ — — 
| 1912 | 1147296 323 629 1470 925 i | = 4 = — — 
| 1911 1035 426 276036 | 1311462 | — | — — — — — 
| 
9 1915 836878 67484 904 362 — — — — 8 ae 
| 1914 11174908 | 117140 1234638 3 2 5 1 l 2 
1913 1233 662 371106 1604768 l l 2 1 1 2759 
1912 1210 873 344624 1554997 2 — 21 — 1 
1911 1204936 312348 | 1517284 : — I - =" = — — 
1) Ende 1915 waren 7 von 81 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerlstet. 
70 1915 1805 965 182 915 | 2048830 | 3 — 3 1 — 1 
| 1914 1794292 | 201192 | 199543 — te Te = 1 l 
1913 1763 054 46 897 1809951 — 2 2 — 
| 1912 1356100 | 16047 | 137227 2 — 2 — — — 
1911 1156407 12148 1168 555 — — — Se — = 
71 | 1915 | 2243092 | 278343 | 2521435 3 1 = l 
1914 | 2501019 37349 | 2374433 3 2 5 — N 
1913 | 2694019 398 654 3092673 7 2 9 4 2 d 
1912 2555187 | 298489 2853 676 2 1 3 — 1 1 
1911 | 1824950 190 139 2015089 6 2 8 3 2 5 
72 1915 | 1214514 102 214 1316 728 1: - |. ,- = — 
1914 | 1286 541 96 152 1382 693 — H— — — = — 
1913 | 1381095 75 552 1406 647 1 — 1 — 1 1 
1912 1321363 61711 | 1383 074 1 = l — — — 
1911 1302219 46818 1349037 2 1 3 — 111 
| | 
73 1915 1082206 — 1022266 ͥ 1 — | — — 7] 
1914 1335 40 -- 1335 409 — 22 = 2 2065 
1918 16650 734 = 1650 734 1 23 ag -| 
1912 1652115 = 1652 115 — a A — — — 
1911 | 1493956 | — 1498 9536 3 — 3 — — — 


1) Seit 1912 sind 2 von 36 Triebwagen mit einer Fang vorrichtung Gre 
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sn 


„ EN A -Un- 
8 . , Fußgänger- ` | Von den Fußgänger Un 
2 se Betriebsleistung z | fällen wurden verursacht 
= 2 Unfälle | durch: 
= 2 | g Se eo — — — |; Überfahren von vorn oder 
2 E | „ | durch den vorderen Bahn- 
= e Trieb- Anhänge- | 5 — 8 = räumer verletzt, 
= Z EE |. == 2 55 mit dem Schwerpunkt des 
& 2 wagen- wagen- 8 2 = D Körpers zwischen den 
= | Wagenkm 5 — EN Schienen liegend 
5 km km n wë 

schwer tödlich 


insgesamt 


1915 | 1182309 ı 153 030 1 335 339 | — 

1914 1212 98 130885 1343793 2 2 4 — 2 2 

1913) — — — — — — „ = 

1912 1181628 84905 1266 533 — | — — = = — 

1911 1149427 12866 1222 2995 —— — — Sp gë — 
1) Für 1913 bat sich dieser Betrieb nicht an der Cufallstatistik beteiligt. 

75 1915 1 136 241 | 180758 1316 999 111 2 1 1 

| 1914 1313 903 324 299 1638 22 1 142 e d 
1913 | 1260400 223 270 1483670 | — 1 1 = = = 
1912 984276 221 533 1155 88 — N l SS ZZ e = 
1911 | 1050873 223 444 1 274317 SS N 3 == | z = 
76 1915 8 = = 5 | = T ar 
1914 738 670 464 886 1 203 556 2 — 2 1 — l 
1913 mue © 410897 | 11850% 3j 1j 4 — — — 
1912 719 705 324 243 1043 9448 6 — 6 3 — 3 
1911 571201! 2241 330 Ste e a E wë obt 
1) An der Statistik für 1015 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 

77 1915 1592 346 29454 j| 1621800 ; — j 1 1 — | 1 1 
1914 , 1682410 82082 : 176142 | 3 3 6 — 2 2 
1913 1672 234 106758 17789922 — 1 — — — 

1912 1615463 110 436 1725 89 1 — l a S WE 
1911 1518007 91006 | 1609013 | - lı 10 — GE 
| | | | 

78 1915 576 348 SS 876348 — 1 1 ar. G se o 
1914 1124982 | ar 1124 9zꝛ22᷑ — — — — | S 
1913 | 1230242 8 1230 212 1 12 — l 140 
| 1912 | 1098 707 = 1088707 | — | — — - — | 
1911 1084128 Sg 1084123 — — — — — — 

1) Seit 1906 sind 12 von 80 Triebwagen mit einer durch Druckluft betätigten Fung vorrichtung versehen. 
79 1915 1099 894 1840 11183343 — — — — — — 
1914 1107211 33 659 1140870 — — — — — — 
19131124 560 24 910 1149 410 — — — SS * "es 
1912 1135815 24536 , 116031 —  —,— — — — 
1911 1123 061 34967 1158 028 1 — | l — — | — 

80 | 1915 1378027 | 310013 1688040 4 2 6 N 225 
1914 1738 551 332 809 2071360 — — —) — — — 
1913 2022013 320 223 2342 266 — 111 = 111 
| 1912 | 1679717 24035 1920062 - ga Eë = 
1911 | 1627467 231482 1858949 2 13 SE E N 

1) Ende 1015 waren 5 von 40 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 

81 | 1915 | 1102751 233 682 | 1336433 1 I| 2 — — — 
1914 1367 087 251324 1618 411 1 1 2 — E | 
| 1913 1503 791 254 746 1758537 — 1 | 1 = | — el 9 
| = 121 | 2 
1912 | 1310412 | 203881 1514 293 l 1 2 - — — 
1911 1147554 190 680 1338 234 1 — 1 — — — 


1) Seit 1912 sind 8 von 26 Triebwagen mit einer Fang vorrichtung ausgerüstet. 


) Unfall trotz Fans vorrichtung. 


XXIII. Jahrgang. 
_ August 1910. 
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N N ? Von den Fußgänger-Un- 

z Betriebsleistung Fußgänger fällen w n Fubgänger-Un- 

= E , Unfälle durch: 

z SE - — — —-]| Überfahren von vorn oder 

4. E | „ | durch den vorderen Bahn- 

— = Trieb- | Anhänge- . " we pe | = räumer verletzt, 

= = | | insgesamt: © : 5 mit dem Schwerpunkt des 

£ | Z | wagen- | wagen- Wazenkm | E Ki | 80 Körpers zwischen den 

E bat “en 8 5 — | 2 1 liegend 

| | | ` schwer | tödlich | insgesamt 

82 1914 1) „ „ ee. es = 
1913 1078 899 — | 1078899 1 1 2 — dJ — — 
1912 983 762 — 9837622 — — — = = = 
1911 988 234 — 958234 | — 1 1 — — — 

1) Mit dem Betriebe Nr. 3) zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
83 1915 744422 340 407 1084 829 | 14 — | 1 — — — 
1914 776 830 352 354 1129 184 = | — — st ` dë. e = 
| 1913 782987 369 345 1152332 1 — l - — — 
1912 784251 349 296 1133547 3 | — 3 — | — 00h 
| | | 2) 1 j = | 2 1 
| 1911 772 350 339 322 1111672 1 2 3 — | — — 
1 | LL 
1) Seit Mai 1%8 sind sämtliche Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen, die sowohl 
automatisch durch ein Tastbrett als auch durch den Wagenführer in Tätigkeit gesetzt werden kann. 
2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 

81 1915 1346 494 21366 1307 86ů0 1 — 1 1 = 1 
1914 . 1346 508 38 890 1385 398 1 — 1 = — = 
1913 1118827 41853 1 160680 ! 1 ; — 1 l — | 

1912 | 107432% | 37112 111432 1 — l — — = 
1911 1066 725 35355 1102 080 2 — 2 1 a = l 

85 | 1915 960 166 118 431 1078597 | -— H— — Ge = Së 
1914 976 304 244 613 1220917 4 — 4 = = — 
1913 944062 287 769 1231831 1 1 D ër p S = 
1912 877 682 20 364 1 107 046 5 3 — — = 

1911 841 447 228 554 1 070 001 2 1 3 — |; 1 1 

86 1915 996823 17 938 | 10147611 3 — } S o — 
1914 99018 274 10017622 1 — 1 — — — 
1913 | M7164 25332 94400 - — — — — 
1912 906 292 26595 932887 | — 10o — — = 
1911 894 295 | 25 154 | 919 449 1 — 1. 1 — l 

87 1915 | 1124371 7864 | 1132235 EA = 1 — — e 
1914 | 1110176 6385 11165644 — — — — — — 

1913 | 1118334 | 1898 112023321 — LI e In — 
1912 | 1042553 — 1042553 — 1 l — 11 l 
1911 1024781 = 1024711! - | - — Ä = e 
1910 935 283 = 935 283 | p 1 = = = 
1) Ende 1915 waren 10 von 19 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung Ans rde 
88 1915 988 474 6324 994 798 — 1 1 2 l 
1914 1332711 15 288 1347 999 2 1 3 1 1 2 
1913 1395 465 17 388 1412853 1 2 3 1 2 3 
1912 1132125 17771 1149891 1 3 4 Kb 2 | 3 
1911 1068814 | 1819% | 1087009 2 — = ee 
1910 966854 16 840 | 983694 — 111 — — Ge 
, i l 

89 191 | 1036006 102 160 1133166 | 3 S e E — 
1914 1103 877 | 165 248 1269 125 — 4 S — 
1913 | 1052462 184 996 1237 458 1 2¶2 33 — 2 2 
1912 1177055 164691 1341 696 „ E Gr 3 
1911 1021 798 145097 11660 8⸗-· =] — —ũèL — 

| 1910 | 1001 185 110 507 1111692 1 — 1 — — — 
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Von den Fußgänger-Un- 


Fußgänger- fällen wurden verursacht 


Betriebsleistung 


© 
z E Unfälle durch: 
= = — — — | Überfahren von vorn oder 
2 8 „ | durch den vorderen Bahn- 
— e E Trieb- Anhänge- |, A ia 2 z räumer verletzt, 
= = EEN STE © 2 | mit dem Schwerpunkt des 
S SW Ke Kee 2 31$ Körpers zwischen den 
E Wagenkm | | S — 8 Schienen liegend 
schwer tödlich |insgesam: 
| | | 
90 1915 | 280748 352 855 3160 283 2 2 41 — 1 
1914 | 3083494 301 928 3 385 422 5 9 14 1 7 8 
1913 2396 133 220014 | 2636147 8 4 12 2 4 | 6 
1912 | 1954432 149 412 2 103 844 43 | Ta i 1 2 
1911 | 1756128 91188 | 1847316 | 7 13536 — 1 1 
1910 1709 642 9 039 1799 581 5 2 7 KP 2 2 
| 
91 1915 | 586 347 506 589 1092936 — 2 SJ — — 
1914 733 152 519026 1252 178 2 — 2 — = | — 
1913 902 35¹ 651 961 1554 312 i ia 11 — ed E 
1912 994 926 706 534 1701 460 3 2 5 — | = ES 
1911 | 1006578 | 685710 1692288 | — — E Ga — — 
1910 908 776 300 437 1209 213 ES Les ie CS I des 
| | | 
92 1915 806416 28790 835206 | 4 4 B| 3 3 6 
1914 759 830 50 540 810 370 1— UI — — — 
1913 822 273 86 378 908 61! — . — — — 
1912 818 433 71288 889728 Be u Ge a nra 
1911 | 805121 92651 897 772 1 — 1 - Fu 
1910 804 334 105 426 909 760 — 1 | 1 — = p s 
| | | | 
931215 539 820 93 571 633 391 N 2 1 — l 
1914 667 520 102 112 769 632 — 2 2 — — — 
1913 735 809 117 438 853 247 1 | l 2 1 1 
1912 736992 91 785 828 777 1 — 1 — l 
| i911 | 748118 102778 850 898 2 13 | 1 N 
1910 749 26 99067 848313 1 2 3 — — — 
| 
94 | 1915 671 203 33 848 705 061 3 3 N 6 — 2 2 
1914 739 269 31657 771096 — — — = — | — 
1913 796 646 32 916 829 562 KE de | — — — lt 
1912 776 1414 18835 794 976 1 | 2 _ 1 
1911 787 702 20 596 808 298 — — — | — — — 
1910 789416 19746 ; 8916 3 — 3 — ee 
1) 3 von 23 Triebwagen sind versuchsweise mit einer Fangvorrichtung ausgestattet. 
95 1915 454364 301445 785809 3 | — 3 — 1 
1914 597 913 298 920 896833 1 — 11 — 1 
1918 697 278 239070 936333 — 3 3 — 11 
1912 693 952 220 884 914 336 1 — 1 — — — 
1911 696548 190 245 886 793 1 1 2 l 112 
f ! 
96 1915 791091 240 062 1034153 1 — 11 — : 3 
1914 | 824318 ' 187692 | 10200 111 2 — 11 l 
1913 820 032 123 46 943 478 11 2 — — — 
1912 819 000 95 351 914351 — 1 1 „ — 
Im 82197 52006 „„ D 
| | 
o7 Í 1915 586 909 124034 690943 2 2 4 — 1 1 
| 1914 599 561 255 846 855.407 2 — 2 — — — 
1913 698 744 310743 1009 487 1 — 1 — — — 
1912 6668 198 315 323 983521 2 — 2 l — l 
1911 595 320 233 871 829 191 — 11 — — — 
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Laufende Nummer 


98 


101 


102 


103 


104 | 


105 


| 


| 


Kalenderjahr 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1913 
1912 
1911 
1910 
1909 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 


1914 
1913 
1912 
1911 


entfernt werden, da die Ersatzteile nicht mehr erhältlich waren. 


1915 


1914 
1913 


1912 


1911 


1915 


1914 
1913 
1912 


1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


Betriebsleistung 


Anhänge- 
wagen- 
km 


insgesamt 


Wagenkm 


Fußgänger- 


schwer 


Unfälle 


1401 


tödlich 


insgesamt 


| 


Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 
durch: 


Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt, 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


schwer | tödlich insgesamt 


586 200 309 949 896 149 — — — — — — A 
572 133 265 935 838 068 — — — — — — 
644 723 326 819 971 542 — — — — — — 
676 709 374 246 1 050 955 4 — | 1 
657 008 | 398123 1065 131 3 — 1 

1) Ende 1915 waren 8 von 14 Triebwagen mit einer 1 ausgerüstet. 

1) ! D Kaz | SE = — — SS 
721 455 | = 2145| k —L—2̃ 14 — | = — 
728 525 — 728 525 — 2 2 — 1 1 
730 022 — 730 022 14 — 1 — — — 
724046 | — 724046 | 1 3 4 — 2 | 2 

1) Mit dem Betriebe Nr. 125 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
396 112 6 154 402 266 1 3 1 | 2 
532 992 8 578 541 570 — | 1 — 1 1 
668 680 11140 679 820 11 — l — — — 
667 933 8 991 676 924 1 — 1 — — — 
674 642 7 670 682 312 1 — | 1 — — — 
759 482 13 848 773330 — 3 | 3 = — — 
763 710 13 074 776 784 1 =s 1 — — — 
757 499 17 156 774 655 1 — l — — — 
760 292 16 118 776 410 — — — — — — 
731 695 16 608 748 303 1 11 2 — 1 1 
516 321 10 539 526 860 2 1 3 — — — 
— 2) 1 2 1 | 
533 367 43 461 576 828 2 — 2 — — — 
635 895 23 148 659 043 = l 1 — — 
631 170 12717 643 887 — 1 1 — — — 
625 995 5517 631 512 3 2 5 — — — 
= — VI 


1) Seit 1912 waren alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet; in 1915 mußte dieselbe 


2) Unfälle, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


471150 
561 907 
607 348 
602 737 
500 038 


564 056 
625 356 
576 377 
556 712 
553 429 


244 330 
334 707 

7 830 
406 740 
404 001 


252 358 
239 526 
237 138 
244 826 
230 814 


12 826 
71 308 
99 733 
76 150 
69 276 


242 635 
283 990 
304213 
297 493 
298 650 


| 
| 


723 508 
801 433 
844 486 
847 563 
730 852 


576 882 
696 664 
676 110 
632 862 
622 705 


486 965 
618 697 
712 043 
704 233 
702 651 


= 1 mao 


low. l 


|=- | 


| bi — | 
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8 | Fußgänger- 

= Betriebsleistung Ä gang 

3 2 Unfälle 

3 = u ann ——8 

© e Trieb- Anhänge- = 

= — E°- | insgesamt | S S E 

2 5 wagen- | wagen- | = 2 
Le 7 63 > — En 

= Wagenkm © : 

3 km | km 2 | S — * 


| 


| Von den Fußgänger-Un- 


fällen wurden verursacht 


durch: 


Überfahren von vorn oder 
durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt, 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


schwer i 


tödlich insgesamt 


106 


107 


108 


109 


110 


111 


112 


113 


114 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 


1914 


1913 
1912 
1911 


1915 
1914 


1913 


1912 
1911 


727 040 
762 072 
710 842 
633 235 
618 416 


478 791 
521 896 
585 621 
585 767 
540 543 


526 387 
529 748 
555 510 
549 811 
551 503 


442 297 
501 414 
539 140 
484 723 
538 247 


1 — 

641 405 
636 326 
540 275 
434 738 


| 


9841 
10 975 
9772 
190 
325 


59 492 
57 808 
85 919 
84 383 
68 884 


24 750 
59 881 
94 166 
86 554 
65 044 


92 162 
68 643 
54387 
51480 
58 174 


13 126 
15 321 
15 264 
14 688 


| 
l 


736 881 
773 047 
720 614 
633 425 
618 741 


538 283 
579 704 
671540 
670 150 
609 427 


551 137 
589 629 
649 676 
636 365 
616 547 


534 459 
570 057 
593 527 
536 203 
596 421 


654 531 
651 647 
555 539 


449 426 


| 


1 


= de 


1) An der Statistik für 1915 hat sich dieser Betrieb nieht beteiligt. 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 


1913 ` 


1912 
1911 


! 


l 


860 390 
814 435 
833 228 
722 617 
680 879 


370914 
377 086 
465 043 
459 533 
477 789 


345 130 
401 115 
485 760 
439 071 
491 506 


486 500 
503 724 
553 740 
533 948 
551916 


! 
1 


0 


16 427 
39 258 
36 405 
25 458 
29 605 


148 426 
154423 
267 642 
266 632 
330 791 


1277 
3 770 
8 667 
11304 
10 146 


877 317 
853 693 
869 633 
748 075 
710 484 


519 340 
531 514 
732 685 
726 165 
808 530 


346 407 
404 885 
494 427 
500 375 
501 652 


486 500 
510 445 
565 669 
56 


272 


1 ld 
5195 


w= low 


— 15 


3 


=w | 


1 


130 1 
1 

- — 
GE 
1 
1 ] 
= 2 
1 1 
l 2 
p n l 
1 l 
1 ] 
l | 1 
— j — 
— l — 
ar | 2 
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Laufende Nummer 
Kalenderjahr 


1915 
1914 
1913 
1912 
| 1911 


115 


116 1915 


1913 
1912 
| 1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


117 ` 


118 1915 

| 1914 
1913 
1912 
| 1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


119 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 


121 


1913 
1912 
1911 


1914 


Betriebsleistung 


726 565 
742 191 
857 192 
794 703 


399 111 
1) Seit 


434 761 
474 098 


498 814 
491 970 
455 745 


1) Sämtliche Triebwage 


Anhänge- 


wagen- 
km 


36 797 
54 625 
73 094 
69 357 
15 478 


! 
l 


Wagenkm 


479 996 
482 052 
480 981 
480 934 
484 082 


711 697 
648 285 
687 198 
666 125 
548 030 


471 532 


435 106 
422 827 
426 901 
402 571 
438 641 


763 362 
796 816 


930 286 


864 060 
414 589 


insgesamt | 


„ 


Fußgänger- 


Unfälle 


schwer 


NO me Fe — 


tödlich 


Von den Fußgänger-Un- 


fällen wurden verursacht 


durch: 


-——| Überfahren von vorn oder 

durch den vorderen Bahn- 

räumer verletzt, 

mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 

Schienen liegend 


insgesamt 


O ra Ri Ou 


schwer | tödlich |insgesamt 


2 


1913 ist 1 von 28 Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen. 


434 761 
474 098 


498 814 
491 970 
455 745 


t 
) 
j 
i 
1 
> 


WER 
1 


ei 
| 


1 


| 
Be 
1 i 


—— 


n sind seit 1898 neben den Bahnräumern 
(Fahrdammdichtung) versehen, bestehend aus zwei geteilten Polstern. 


— } 


eines- Bolzens ausgelöst werden und dann auf dem Bahnkörper schleifen. 
2) Unfälle trotz Schutzvorrichtung. 


122 


1914 
1913 


1911 


1915 


1912 


584 910 
607 374 
647 983 
637 143 
471 805 


| 
| 


| 


76 892 
99 895 
107 019 
97 439 
82 815 


1) Ende 1015 waren 4 von 13 


661 802 
707 269 
755 022 
734 582 
554 620 


dëi 


— 


2 
l 
1 


1 


| 
H 


| 
| 


g 
e? 


Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 


tu 


a 
mit einer Schutzvorrichtung 
die im Gefahrenfalle mittels 


H 
— — ——— AE EE EE — UHE—— EE —-t¼ — — — 


| 


E 


2) 1 


EH 
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Zeitschrift 
für Kleinbahnen 


Laufende Nummer 


Kalenderjahr 


Betriebsleistung 


Trieb- 
wagen- 


km 


Anhänge- 


wagen- 


km 


insgesamt 


Wagenkm 


Fußgänger- 


| 


insgesamt 


Von den Fubgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 
durch: 


' Cberfahren von vorn oder 


durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt, 
mit dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 
Schienen liegend 


tödlich | insgesamt 


123 


124 


12⁵ 


126 


127 


128 


129 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


689 800 
664 720 
627 389 
34 917 
290 417 


1) Seit 1913 ist 


1915 
1914 
1913 


1912 


1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


386 437 
439 675 
443 018 
443 479 
440 702 


2848 444 
3 396 760 


2941 253 


| 


715 796 


i 


12 392 
87 273 
131 006 
170 255 
157 955 


| 


! 


762 192 
751 993 
758 395 
515 172 
448 372 


Unfälle 
= E 
2 2 
E z= 
— SÉ 
N Par‘ 
— 1 

| 
— Ï 
H l — 
— 1 


1 
1 
1 


1 von 12 Triebwagen mit einer Fang vorrichtung versehen. 


3 600 920 !) 


18 791 
17 389 
19 545 
22 008 
14 710 


70 732 
60 454 
123 954 
63 926 
30 809 


ö 


405 228 
457 064 
462 563 
465 487 
455 412 


2919 176 
3 457 214 
3 724 874 
3 005 179 

746 605 


t 
H 


1) Mit den Betrieben Nr. 58, 99 und 152 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 


1912 


1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


> 
I 


388 658 
391 906 
414 195 
408 0H 
398 423 


257 924 
322 518 
368 607 
366 340 
363 820 


503 243 
507 133 
474 851 
348 788 
347 853 


255 072 
364 843 
438 375 
421 163 
394 354 


1) = 
483 640 
329 952 
342 922 
335 271 


1) An der Statistik für 


1 263 
2811 
3 152 
2101 


5782 
4494 
9 833 
13 185 
11491 


1 


388 658 
391 906 
414 195 
408 044 
398 423 


263 035 
329 093 
377 221 
374 129 
370 385 


503 243 
508 396 
477 662 
351 940 
349 954 


260 854 
369 337 
448 208 
434 348 
405 845 


488 640 
329 952 
312 922 
335 271 


i 
i 


- | 


1915 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 


schwer 

— 1 1 

Eee 

— | 1 1 

Ge | Be a 

— 1 1 
A ! 

l 12 

— 1 1 
| 

2 | 3 5 

2 4 | 6 

5 4 © 9 

— 6 6 

— | 2 2 
| | 

au | Ge Së 
| | 

1 = l 
| 

— 1 1 

nur 

— 1 1 
, 
Ä = Ss 

1 l 2 
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Von den Fußgänger-Un- 


H e 

€ Betriebsleistung EE fällen wurden verursacht 

=  S Unfälle durch: 

5 Ñ = € ee SE — — Überfahren von vorn oder 

e E | „ durch den vorderen Bahn- 

£ = Trieb- Anhänge- |. n A S räumer verletzt, 

= = | Insgesamt 2 =) = mit dem Schwerpunkt des 

< 2 wagen- wagen- Warenk 2 2 5 Körpers zwischen den 

E Ee ii AED ` = 2 Schienen liegend 

| T schwer. | tödlich insgesamt 
| E" | 

131 1915 417305 — 41735 — 2 2 — 1 bi 

1914 572208 796 SENNENG l 
1913 610256 5588 615844 3 2 5 gë 1 1 
1912 | 447 929 | 1131 49060 3 — 3 2 — Eat, 2 

1911 400 073 1224 401297 — — — — SS — 

132 1915 341 735 16 031 357 766 — 1 l — 1 1 
1914 331994 | 10 878 3428722 ae = SS = 
1913 | 874422 | 15 429 389851 © 1 —ͤ 1 — — — 
1912 366038 11830 377868 — — — — — — 

| 1911 | 352930 | 8 144 361074 — — — = = — 

133 | 1915 | 276598 | Ss 276 598 es 1 = 1 
1914 | 250 177 SS 23017, 1 — 1 — — — 
1913 279 800 = 279 800 == em | e = = = 
1912!) — | — — — — — — — — 
1911 | 283 905 — 283 905 — — — — — — 

1) Im Jahre 1912 hat sich dieser Betrieb an der Unfallstatistik nicht beteiligt. 

134 1915 | 235996 22428 2058 4227 : — —e „ 
1914 256495 20 791 277286 | — 1 1 — l l 
1913 234822 7509 | 359917 — — — — — | — 
1912 284 668 70995 | 355 663 — l ] — u 
1911 278667 23 768 302 435 | — | — — — = | S 

135 1915 250 119 — | 250 119 | 5 — = — 

1914 281 128 — | 281128 — | een E: e E E 
1913 302 166 — 302166 — | er = a | Së 
1912 204804 — 294 894 l — 1 — — — 
1911 21 270 == 281270 — — — ech u ll ge 

: | | 

136 1915 172349 114 687 | 287 036 — | 1 lı — — — 
1914 182021 42751 224772 — — — = — 
1913 238 871 79 488 | 318359 — | l 1 — 1 1 
1912 214 555 63 527 278 082 — — — — — — 
1911 254 408 112 375 366 783 CS | — — — — — 

| i 

137 1915 797036 257 584 1054620 | — 1 1 es eat "A as 
1914 905 176 105 467 1010643 114 — 1 — dc = 
1913 974060 72 425 1 046 485 1 — F Si 
1912 832228 43362 875590 | — — — — — — 
1911 544 608 32 975 577 583 2 | — 2 | — | =. I = 

i t 

138 1918 ) — = | — — | Fe — — — 
1914 316664 | 166676 | 483 320 | — ı — — — = — 
1913 454 759 238 811 | 693 570 — — — es 5 
1912 462622 235 793 608 40 —— — - = | = 
1911 | 341492 | 104147 5659| —- | - | - SS = = 

1) Mit dem Betrieb Nr. 57 zu einem (Gesamtunternehmen vereinigt. 

139 1915 125321 — 125321 — —- | — Se > — 

1914 175264 E Te en e dE E SS Se 
1913 21216 — 222 1535 1 — 1 = = — 
1912 214016 — | 214016 = = — SÉ za = 
1911 211 628 — 2116283 — — — — — — 
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— | | r 2 | Von den Fußgänger-Un- 
= | = Betriebsleistung m fällen wurden serussächt 
= | 2 | nfälle durch: 

E FER SE EE u Ss © Überfahren von vorn oder 

a £ „durch den vorderen Bahn- 

= = Trieb- Anhänge- `, ca 2 = räumer verletzt, 

= = eee © = mit dem Schwerpunkt des 

= 92 wagen- wäagen- Wagenkm = | = 2 Körpers zwischen den 

3 Ä ii ki ag > — ZS Meenen ogend 
| | | | | schwer , tödlich | insgesamt 
me Sa 

140 1915 108 165 46619 154744 — — — — — — 
1914 | 125501 4432 391 | 167 822 — — — — — 
1913 | 140408 43 755 184163 — = =o — — — 
1912 | 144802 80 575 225377 1 — 11 1 — N 
| 1911 143350 94 098 | 237648 eu a nn a, © 

141 | 1915 345 429 109 762 455 291 — — — — — — 1) 
1914 462 980 74 002 537 072 l 1 2 — 1 1 

1913 505 816 - 114 575 620 391 = 1 1 = 1 1 

1912 517 765 | 102 602 620367 — — — — — —— 

1911512344 99 563 DIE ee ee Sg = 
1) Ende 1915 war ein Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 

142 | 1915 1) — — — — — — — — — 
1914 438 575 131 531 570 106 — 1 1 — Fr er 
1913401 202 198 576 599778 2 2 4 = 2 2 
| 1912 | 864215 158 410 52262 1 12 = N 
1911 | 272247 132 527 40274 | —— — — — — 

1) An der Statistik für 1915 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 

143 1915 390 655 | 34992 425 648 — — — — — — 

| 1914 376621 49716 426337 2 — 2 — — — 

1913 | 894 471 50 219 4469 — — — — — — 

1912 294 127 89629 BT — = SS — 

1911 [232 458 56 337 288795 | — | — — e, ` = = 
1) Ein Triebwagen ist versuchsweise mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 

144 1915 ) — = u Sa eech ee = = = 

' 1914 | 130841 142 | 130 983 Be, a — — — 

1913 223 894 99 223 993 — — — — — — 
1912 224042 227 224 29 — es | = Se = = 
1911 223 090 — 223 090 l — 1 — — — 
1) In 1915 ruhte der Betrieb. 

145 1915 209 490 — 20949 | — — — Gem | — = 
1914 207 755 — 207 755 = ae — — — 
1918 209 662 = 209 662 See. ` br es zu Së SS 
1912 210084 — 210 % %/%½⅙iůiů x sent es TJ e — 
1911 209 510 — 209 510 | eg Ze | | — — = 

| | 

146 1915 3767721 35 480 412 201 — — — | — — — 

1914 387 058 28 047 415 15 1 — 1 | — = = 
1913 484475 26 818 511 293 1 2 2 Ka | 2 3 
1912 867 933 25 792 393 725 11 2 — — — 
1911 291 675 19 958 311 633 1 2 3 = 1 1 
147 1915 172478 1564 174042 1 d „ ër o ES 
1914 195 148 944 196 092 — — — — — — 
1913 206 521 1485 208 006 . „ — | — => 
1912 207 397 1406 208 303 e N 1 | — — — 
1911 206 489 1323 207812 1 — 1 1 — l 
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| 
Ä 


; d v tte, 
= Betriebsleistung | BEE EE 
= = Unfälle durch: 
= 3 ee SE Ce a GE Ee , Überfahren von vorn oder 
e: 2 durch den vorderen Bahn- 
= = Trieb- Anhänge- |, h 8 Z l räumer verletzt, 
= E l ` EE, S 2 28 mit dem Schwerpunkt des 
= — wagen- wagen: w km £ = | & | Körpers zwischen den 
3 | km Ee SHEET g H en Schienen liegend 
| | | schwer tödlich insgesamt 
148 | 1915 109282 | 68574 17786 I -i- — de = 
1914 142 862 74461 217323 |- — = = = 
1913 17522 | 88255 263 53 — — — 1 = 
| 1912 173781 | 92449 288 "ee — 
' 1911 164008 81340 2538 .—  — — e O = 
149 1915 460 265 34000 494 265 2 22 — 2 
1914 508 779 36942 545 721 1 1 2 — | 1 1 
1913 566445 37 135 603 580 2 2 4 — — — 
1912 500818 39769 540 587 — l 1 — | ae 
| 1911 171705 22547 194252 — 1 1 — 111 
! | 
150 1915 749 596 | 13 579 763 175 — — — — | = | — 
1914 771415 22250 793 665 1 2 3 — | 2 2 
| 1913 782152 | 13382 795 534 1 1 2 — | Ll j> l 
1912 749419 7098 756 517 San ës — — — 
1011 690 793 5079 655 872 I — >l Se E = — 
151 | 1915 63 372 16953 80325 — — — — | — — 
1914 93 915 24 208 118123 | cl — — — 
1913 149321 36 613 185 934 — — — — — — 
1912 139 936 32 258 1721999 —— —e — — — 
1911 129 150 36302 166852, — — — a0 = 
152 1912 ) — — — — | = Ss ën n 
1911 192548 — 192548 — 1 l — 1 1 
1910 103 1757 — 103 15 — — — — — — 
109 100 769 — 100 760 —T 1 1 = Ca {f 
1) Mit dem Betriebe Nr. 15 zu einem Gesamtunternehmen vereinigt. 
153 1915 | 430206 48574 478 780 2 — 2 1 1 
1914 | 54876 64279 609 155 _ | — — — — — 
1913 | 664597 68 640 733 237 1 1 2 1 1 2 
1912 520751 62707 583 458 3 25 112 3 
1911 357774 í 30 742 388 516 — | em, Be Gd 
154 1915 226822 76 887 303 709 ir’ 22 ei a — 
1914 | 267 864 67879 2385 743 ıl-: ıl 1 e— 1 
1913 | 31824 77396 J395 640 — — 1 | Kr e — 
1912 288314 66549 354 863 1 | — l 13135 
1911 | 241097 | 77 062 | 318089 | -- pae e | — — | = 
| 
| | | | 
155 1915 73234 10 723 83 962 —— — — — | = 
1914 75 684 9684 853688 — — —) = "Se 
1913 | 81828 16% 93 45222 j- =|] =; — | — 
1012 78864 13% 91 |=- =] = i= — 
1911 | 74940 Dm ` emie - = |>- 
156 1913 1) — — ie eet es — | — 
1912 38 021 2739 | 40760 1 " 1 — — — 
1911 | 39 602 3273 „ kee — | =. u Se. EL e 
| 1910 | 39 345 4535 43 830 | — —— — — — 
1909 36 691 3026 39717 Ai 1 „ E E 


1) Nicht mehr Vereinsmitglied. 
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160 


161 


162 


163 


164 


} 
| 


Kalenderjahr 


— 
= 
bes 
D 


wieder entfernt. 


1915 | 
1914 
1913 


| 


1912 


1911 


Betriebsleistung 


Trieb- 
wagen- 
km 


1) — 

34748 
43 069 
42 367 
40 221 


1) An der Statistik für 1015 hat sich dieser Betrieb nicht 


131 880 
160 058 
176 077 
171 380 
170 486 


392 261 
468 146 
184214 
371 410 
370 333 


479 323 
499 984 
496 127 
350 239 
332 360 


417 479 
514 565 
604 945 
525 835 
459 316 


523 134 
d Se 
623 329 
621 363 
503 035 


585 146 
623 291 
777877 
760 745 
843 040 
729 759 


wagen- 
km 


4 962 
4137 
4165 
4 167 


5 602 
12 601 
14 087 
13 762 


8 888 
20 696 
28 926 
12 628 

9 375 


51 481 
69 291 
45 400 
30 957 
26 617 


177 586 
79 254 
39514 
35 536 
32212 


10 241 
16 991 
19 317 
17 985 
76 869 
35 137 


1) Fang vorrichtung 


66 170 
64730 
65 080 
70 680 
51700 


6 730 
5210 
7 940 
11940 
12 460 


Anhänge- 


| 


| 


insgesamt | 


Varenkım ` 
Wagenkm | 


war 


39 710 
47 206 
47 030 
44 388 


131 850 
165 660 
188 678 
185 467 
184 248 


401 149 
188 842 
513 140 
384 038 
379 708 


530 804 
569 275 
541 527 
381 196 
358 977 


595 065 
593 819 
614 459 
561 371 
491 528 


527 610 
528 063 
521 363 
503 035 


595 387 
640 282 
797 194 
778 730 
919 909 
764 896 


versuchsweise 


72 900 
69 940 
73 020 
82 620 
64 160 


| 


i 
H 


1) An der Statistik für 1914 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt 


Fußgänger- 
Unfälle 

= 
| = 
Q | = = 
55 * 2 
=€ 2 Ep 
es E um 
I. | z= 2 


e 


1 
1 


1 


bes 


s 
| 


E 


Zb 
1 — 
1 See f 
1 1 
Sol es 
11 — 
verwendet. 
— 1 


Von den Fußgänger-Un- 
fällen wurden verursacht 


durch: 


 Überfahren von vorn oder 


BE 


l 


beteiligt. 


e re l e 


— ` ZAC 1 = — 


wurde jedoch 


durch den vorderen Bahn- 
räumer verletzt, 
init dem Schwerpunkt des 
Körpers zwischen den 


Schienen liegend 


schwer 


ee] 


tödlich insgesamt 


1 1 
— 
| 
“4 l 
| 
zz — 
l l 
2 2 
| 2 2 
— 1 
11 
Le"? 
„ E 


| Z 


wegen Untauglichkeit 
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Von den Fußgänger-Un- 


2 Fußgänger- 

z Betriebsleistung = Ge fällen wurden verursacht 

8 KE | Unfälle | ah 

Z Z Vo Überfahren von vorn oder 

A = durch den vorderen Bahn- 

= e Trieb- : Anhänge- „ u a” E] räumer verletzt, 

= = Insgesamt 8 © 5 mit dem Schwerpunkt des 

< Z Ke WASS ; ` S ͤ 5 Körpers zwischen den 

E Ei o P agenkm 5 — | TE e liegend 

| | schwer tödlich insgesammt 

| t ö | | , ' 

| | | 
165 | 1915 93 780 179 93 90 — — — — 
1914 93 909 422 94 331 — 6 = es 
1918 94830 „ % Aë tee ee „ e 
| 1912 91213 1186 249 | — = — — = Ss 
Ä 1911 91772 | 2022 987944 — — — — 

| | | 

166 | 1915 484781 13161 4792, — l l | og di 1 
1914 500884 30 242 531126 2 — 2 1 — 1 
1913 478916 10831 Z I| = — en 
1912 369 598 5343 374939 1 — l — — — 
| 1911 1296 | 164 | 144570 1 — Lil — — 
| | ZE 

167 1915 12445 13940 1354: — — = 

1914 1) | Sg e e ei D age been ën e SS 

1913 251 422 17 477 268 899 1 1 2 — 1 l 

1912 259624 19094 278 718 u D ee | S = db 

1911 148356 | 9928 | 158284 lı -ı 1 — — — 
1) An der Statistik für 1914 hat sich dieser Betrieb nicht beteiligt. 

163 1915 498621 — 498 621 — 22 — 11 l 
| 1914 | 490269 — 400269 — 1 | 111 1 
1913 379670 = 390 TI . | -ı - — ES 
1912335 602 603 | 336205 IIe > = = 
1911 2243 202 1802. 245004 de I l — 1 1 
| | 1 | 

169 1915 287 208 345428 632 726 „ E | Ss 
| 1914 324 614 a34 Ai Beni = |- NE = j Se | — 

1913 | 343543 | 484065 827 608 | a — 1 L E | = u 
| 1912 | 824454 | 483634 | 808088 | — -| = — — 
| 1911 125 980 165 675 | 291 655 5 1 = — SS 
KH fa 

170 | 1915 | 503706 | 213836 | 717 51 1 Deg 1 = = = 

1914 | 687256 103060 790 31e 1; — 1 1 — l 
| 1913 779695 55 70 | — |;= =| 7 - — 

1912 675 030 32 954 707984 2 — 2 Sé Mr = = 
1911 439952 | 1467 441419 4 = 4 | Se | ët = 

171 1915 ; 310726 905831 3205707 - 1 — | = — 

1914 363 752 27 298 391050 —d | 1 | 1 | — 1 1 
Ä 1913 409662 68581 478 213 — — — — u Be 

1912 | 410762 64792 47554 | — — — = u > 

1911 | 409896 59151 469047 2 — 2 — į > 

| | | 

172 1915 514852 10495 | 525 3447— — — Lan e e | — 

1914 521 71 10670 53211! —d u dk e — 
1918 523 050 10 428 mam — — — — — 
1912 | 524651 9179 533 80) — — — Ee e — 
1911 517092 9294 652636 . — — — Gs — 
i | | 
l 

173 | 0 919 345 3 367 922 712 23 2 2 — 2 

1914 |, 1119245 10 778 1130023 — 4 4 | — 4 4 

1913 | 1079801 wo 109588 4! 2 66 1 1 2 

1912 70364 3918 767505 ei RT = — — 

1911 | 654 108 4613 65871 2 — 2 — — 
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T Fußgänger- Von den Fußgänger-ÜUn- 
2 8 Betriebsleistung en fällen wurden verursacht 
= = n © durch: 
E „ ee me, er Überfahren von vorn oder 
2 2 | | | | „ durch den vorderen Bahn- 
= e Trieb- Anhänge- , =: a t g räuıner verletzt, 
e a | insgesamt $ 8 3 mit dem Schwerpunkt des 
£ K wagen- wagen- Waea E — 80 Körpers zwischen den 
A N :5 2 D 

3 kin 110 | Di F. — 8 Schienen liegend i 


174 


176 


177 


178 


179 


180 


181 


182 


1838 


1915 
1914 
1913 
1912 
1911 


1915 
1914 
1913 
1912 


1915 
1914 
1913 
1912 


1915 
1914 
1913 
1912 


1915 
1914 
1913 


1429 800 
1366 380 
1 241 618 
1 227 084 
1 215 986 


393 395 
577 150 
403 752 
366 231 


250 7% 
288 573 
321 266 
187 647 


181 484 
179 551 
189 175 
138 391 


458 551 
515 135 
613 246 


293 930 
335 992 
814 876 
321 310 
314 655 


1136 


27 283 
40 084 
35 896 
43 540 


42 583 
146 522 
193 945 


| 


1723 730 
1 702 372 
1 556 494 
1 548 394 
1530 641 


398 395 
620 088 
403 898 
367 367 


250 796 
288 573 
321 266 
187 647 


208 767 
219 635 
225 071 
181 931 


511134 
661 657 
807 191 


| 
| 


l 


1 
1 


| 


2 ta ra 0 


schwer tödlich | insgesamt 


) Ende 1915 waren alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen. 


1915 
1914 


1913 ` 


1915 
1914 
1913 


1915 
1914 
1913 


1915 
1914 


1913 


1915 
1914 
1913 


309 397 
295 434 
315 145 


1) Seit 1913 sind alle Triebwagen mit einer Fang vorrichtung 


t 


| 


218 570 
183 734 
160 245 


527 967 
479 168 
475 390 


2 


) 


2) Unfall, trotzdem die Fangvorrichtung in Tätigkeit trat. 


375 907 
452 233 
574 022 


11 400 
16 138 
26 339 


451 854 
694328 
767 104 


241909 
255 799 
159 332 


88 547 
49 010 
21178 


82 
41 
63 


99 723 
100 474 
109 177 


42.065 
67 579 
24511 


464 454 
501 243 
595 200 


11 482 
16 179 
26 402 


551 577 
794 802 
876 281 


283 974 
323 378 
183 843 


| 


2 


versehen. 


) Seit 1913 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen. 


d = 
Ge - — 
Se déer leen 
ZE 
„ 
| 
ei af éi 
| 
= 111 
= ne 
| 
Ei Er we 
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a. 
Ss" A e —_)) 
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Fußgänger- 


Von den Fußgänger-Un- 


| 
| fällen wurden verursacht 
| 


La 
— Betriebsleistun 
E * i S Unfälle durch: 
3 ZS `, SE Uberfahren von vorn oder 
2 S | „ | durch den vorderen Bahn- 
= = Trieb- Anhänge- `. E = räumer verletzt, 
= 2 insgesamt 8 = mit dem Schwerpunkt des 
S © wagen- wagen- en = 80 Körpers zwischen den 
Ä = 

3 | kin km 1 e * Schienen liegend 

| 

| 


schwer tödlich insgesamt 


| 


184 | 1915 109 037 6832 115 869 — | — = e Ss = 
1914 133 163 6 090 | 139 253 — = ar Se = Se 
1913 142 473 7592 150 065 1 | = l — — — H 


1) Seit 1913 sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung versehen. 


! | 
185 1915 | 602 904 | — 602 904 1 — 1 — — — 
1914 554 141 | — 55441 1 1 2 — Kb A d 
1918 | 607263 zŠ 67 263 | „ un = Kë 
i 
| 

186 | 1915 24940 56758 301 69338 — — — = e ve 

| 1914 354 212 61 203 | DAD EE RE SE | —ı) 
} 
1) Seit der Betriebseröffnung sind alle Triebwagen mit einer Fangvorrichtung ausgerüstet. 

187 | 1915 | 685 279 155 998 | 841277 1 = ] u ër = an 
1914 607 896 152 713 760 609 TEE BE Së e SN 
| | 
| 

188 | 1915 ! 534 090 99 639 | 633 720 zu, ee ar = 8 SÉ 
| 

i 

189 1915 125 130 66 393 191523 — | „„ E en 

190 1915 | 276 042 41 793 317 835 1 ze | 1 — — = 
i i | 

191 | 1915 222 603 B660 279 333 — alı — ] 1 

192 1915 330737 | 330851 | 661588 = | = | Se | = = = 


Die Zusammenstöße. 


An der Statistik über Zusammenstöße mit Straßenfuhrwerk nahmen mit 
brauchbaren Berichten teil: 


1899: 16 Bahnen mit rd. 25 000 000 Zugkilometern, 


1900: 71 e „ a 121 000 000 é 
; 1901: 104 „ „ „ 210 000 000 in 
1902: 115 IT 5 „ 231 000 000 „ ’ 
1903: 117 „ » „ 222 000 000 d , 
1904: 128 5 o 5 264 000 000 nm ’ 
i 1905: 136 1 „ „ 275 000 000 e g 
1906: 144 A „ 5 292 000 000 5 ; 
1907: 145 5 „ nm 316 000 000 d ’ 
1908: 150 5 o „ 336 000 000 nm 7 
1909: 157 er „ „ 352 000 000 e 
1910: 159 5 „ 5„ 370000 000 5 , 
1911: 169 a „ „ 392 000 000 5 , 
1912: 168 5 5 n 419 000 000 n ’ 
1913: 174 H „ „ 450 000 000 5 i 
1914: 173 o „ „ 119000 000 5 , 
1915: 172 = » ` w 369 000 000 P 
Die Einteilung der Übersichten ist Es wird hier besonders darauf auf- 


ebenso wie im Vorjalır gehalten, um Ver- | merksam gemacht, daß in der folgenden 
gleiche zu ermöglichen. Übersicht in der Spalte „Anerkannte oder 
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gerichtlich erwiesene Schuld“ nur solche 
Fälle aufgeführt sind, in denen die Be- 
teiligten durch gerichtliches Urteil als die 


A. Zusammenstöße 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. [rar EE en, 


| Schuldigen bezeichnet waren oder aber 
durch Zahlung des Schadens oder Abbitte 
sich freiwillig als schuldig bekannt hatten. 


mit Straßenfuhrwerken. 


Übersicht VI. 


Schuldbeteiligung 


Geleistete Zusammenstöße mit Anerkannte oder gerichtlich 
Betriebsart Zug- erwiesene Schuld Unent- || Unglück- 
` Ee EE - SES g licher 
kilometer Last- Personen- zu- schieden Zufall 
wagen wagen sammen 


1. Elektr. Anz. 11511 | 1086 12597 | 7274 | 1210 322 1995 1796 
Betrieb — 369 284 296 | 
1) 172 Betriebe Y H i 914 | 8,6 4 100,0 | 57,7 9,6 | 26 8 15,8 Ges 
2. Pferde- |Anz. Eu ER — | 
Betrieb 19 743 | | 
0 1 Betrieb v. H. SE E 
fe Er dë an Ann 
3. Dampf- E | = u = — 
Betrieb y, H. | - - = a — eg gg 
4. E Anz. 11511 1086 | 12597 Se? 7274 | 1210 1995 1796 
im Berichts- | | 
jahr 369 304 039 | 
3) 172 B | 
178 Betrieben V. H. 91,4 s, 100,0 57,7 9,6 15,8 14,3 
5. Insge- Anz. 12672 2463 15 135 8607 1207 375 2746 2200 
samt | . 
GE 418 920 564 Ä | 
178 Bahnen mit v. H. 83,7 | 16,3 | 1000 | 569 80 25 ⁰ 1885 14,5 


176 Betrieben | | 


d 1) Die Kamien der zugehörigen Bahnen siehe hinten. 
2) Davon 1 Bahn mit elektrischem und Pferdebetrieb; daher insgesamt 172 Bahnen mit 173 Betrieben. 


Hiernach kommt bei dem elektrischen Betrieb: 


ein Zusammenstoß: 
1915 auf 29315 Zugkm, 


1914 „ 27674 5 = — 5,9 v. H. 
1913 „ 31 226 È = + 61 v. d 
1912 „ 28217 n = — 39 v. H. Gefahrenzu- bzw. Abnahme im Berichtsjahr 
1911 „ 283609 v =— 25 v. H. | gegenüber dem Vergleichsjahr. 
1910 „ 30622 S = + 43 v. H. 
1909 „ 31033 e =+55 v. H. i 
Beteiligung der fremden Fahrzeuge: 
Lastfuhrwerk Personenfuhrwerk 

1915 91,4 v. H. 8.6 v. H. 

1914 83,7 v. II. 16,3 v. H. 

1913 82,4 v. H. 17,6 v. H. 

1912 83,6 v. H. 16,4 v. H. 

1911 84,2 v. H. 15,8 v. H. 

1910 84,6 v. H. 15,4 v. H. 

1909 84,8 v. H. 15,2 v. H. 

1908 85,4 v. H. 14,6 v. H. 

1907 87,0 v. H. 130 v. H 

1906 87,5 v. H. 12,5 v. H. 

1905 87,0 v. H. 13,0 v. H. 
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Schuldbeteiligung 
des Fuhrmanns des Führers 
1915 57,7 v. H. 9,6 v. H. 
1914 56.9 v. H 8,0 v. H. 
1913 61,0 v. H. 7,2 v. H. 
1912 61,3 v. H. 8,0 v. H. 
1911 61,6 v. H 7,9 v. H. 
1910 60,5 v. II 9,4 v. I. 
1909 59,0 v. I. 10,1 v. H. 
1908 60,8 v. II. 9,3 v. H. ` 
1907 62,5 v. H. 9,4 v. H. 
1906 61,9 v. H. 10,4 v. H. 
1905 60,0 v. H. 10,8 v. H. 


B. Zusammenstöße zwischen 2 Straßenbahnwagen. 
Übersicht VII. 
Anzahl der 
Zu- 
sammenstöße || -— 


Personen wurden bei den 
Zusammenstößen verletzt 


Geleistete 
Betriebsart 


Zugkilometer 


schwer 


tödlich 


1. Elektrischer Betrieb. . . 369 284 296 3732 — 60 
1) 172 Betriebe 


2. Pferde- Betrieb 19 743 — 
1) 1 Betrieb 


3. Dampf - Betrieb 


Insgesamt?) 172 Bahnen mit 
173 Betrieben 


Es kam bei den elektrischen Betrieben: 
ein Zusammenstoß: 
1915 auf 98 951 Zugkm, 


1914 „ 146863 5 = + 326 v. H. 

1913 „ 222 494 e =+555v.H. 

1912 „ 208 250 5 = + 52,5 v. H. 

1911 $ 241901 „ =+ 59,1 v. H. 

1910 „ 263943 e = + 625 v. H. | Gefahrenzunahme im Berichtsjahr gegen- 
1909 „ 274 733 8 = + 64,0 v. H. über dem Vergleichsjahr. 

1908 „ 204 593 e = + 516 v. H. 

1907 „ 1608 „ =+ 40, v. H. 

1906 „ 186 056 S = + 468 v. H. 

1905 „ 245018 „ = + 588v. H. 


Die Zahl der Personen, die schwer verletzt oder getötet wurden, hat sich gegen 
1914 von 28 auf 60 erhöht. Es kam eine Verletzung 


1915 auf 6154738 Zugkm, 


1914 „ 14 959046 „ = + 588 v. H. 
1913 „ 1499060 „ = + 59,0 v. H. 

1912 „ 8223851 „ =+ 25,2 v. H. 

1911 „ 870849 „ = + 30,4 v. H. | Gefahrenzunahme im Berichtsjahr gegen- 
1910 „ 9724751 „ =+ 36,7 v. H. über dem Vergleichsjahr. 

1909 „ 16 719451 „ = + 68, 2 v. H. 

1908 „ 1393796 „ =+ 55,9 v. H. 

1907 „ 18485429 „ =+ 66,7 v. H. 


1) Die Namen der zugehörigen Bahnen siehe hinten. 
2) Davon 1 Bahn mit elektrischem und Pferdebetrieb; daher insgesamt 172 Bahnen mit 173 Betrieben. 
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Die an den Übersichten VI und VII beteiligten Bahnen sind folgende: 
Zur Übersicht VI, 1 und VII, 1. (Elektrischer Betrieb.) 


. Aachen. 

. Allenstein. 

. Altenburg. 

. Alt Glienicke. 
Augsburg. 
Baden-Baden. i 

. Bamberg. 

. Barmen. 

. Barmen — Schwelm — 


Milspe. 


. Barmen—Elberfeld. 

. Berliner el. Strbn. 

. Berliner Ostbahnen. 

. Berlin, Warschauerbrücke 


— Lichtenberg. 


. Städt. Strbn. Berlin. 
. Bielefeld. 

16. 
. Bochum—Gelsenkirchen. 
. Bonn. 

. Bonn—Mehlem. 

. Brandenburg. 

. Braunschweig. 

. Brebach—-Ensheim. 
Bremen. 
Bremerhaven. 
Breslau, El. Strb. 
Breslau (städt.). 
Bromberg. 

. Cannstatt. 

Cassel. 

Chemnitz. 

. Cleve. 

. Coblenz. 

. Cöln. 

. Cöpenick. 

. Crefeld. 

36. Darmstadt. 

. Dessau. 

. Dortmund. 

. Dresdner Strb. 

. Dresdner Vorortsb. 
Düren (Kreis). 

. Düren (Stadt). 

. Duisburg. 
Düsseldorf Duisburg. 
. Düsseldorf. 
Eberswalde. 

Elbing. 

. Elberfeld, Bergische Klbn. 
. Emden— Außenhafen. 


Bingen—Bingerbrück. 


| 


. Erfurt. 

. Essen. 

. Eßlingen. 

. Flensburg. 

. Forbach. 

. Frankfurt (Main) (städt.). 
. Frankfurt (Oder). 

. Freiberg (Sachsen). 
. Freiburg (Brsg.). 

. Gera. 

. Gevelsberg—Vörde. 
. Gießen. 

. Görlitz. 

. Gotha. 

. Graudenz. 

. Guben. 

. Hagen. 

. Halberstadt. 
Halle Merseburg.“ 
. Halle, Stadtbahn. 

. Halle, Strb. 
Hamborn. 

. Hamburg - Altonaer Zen- 


tralb. 


Hamburg. Str.-E.-Ges. 
Hamm. 

. Hanau. 

. Hannover. 

. Heidelberg. 

. Heidelberg— Wiesloch. 
. Heilbronn. 

. Heiligensee. 

. Herne—Castrop. 

. Herne—Recklinghausen. 
. Herten (Vestische Klb.) 
. Hildesheim. 

. Hirschberger Talbahn. 
j. Hof (Bayern). 

. Homberg (Rhein). 

. Homburg v. d. H. 

. Hörder Kreisbahn. 

. Jena. 

. Karlsruhe. 

Kiel. 

Königsberg (Preußen). 
. Köslin. 

. Kreuznach. 
Landshut. 
Landsberg (Warthe). 
Leipzig, Große Strb. 
Leipzig, El. Strb. 


100. 


101. 


102. 
103. 
104. 
105. 
106. 
107. 


108. 
109. 
110. 
111. 
112. 
113. 
114. 
115. 
116. 
117. 
118. 


Lichterfelde -Machnower 
Schleuse. 


Lichterfelde — Steglitz 
Südende — Mariendorf. 


Liegnitz. 
Lockwitztalbahn. 
Lübeck. 

Magdeburg. 

Mainz. 

Mannheim (einschl. Lud- 
wigshafen u. Neckarau— 
Rheinau). 

Marburg. 

Meißen. 

Memel. 

Kreis Mettmanner Strb. 
Metz. 
Mörs—Camp-—Rheinberg. 
Mörs—Homberg. 
Mühlhausen (Thür.). 
Mülhausen (Els.). 
Mülheim (Ruhr). 
Mülheim (Rhein)—Dünne- 
wald. 


119. Mülheim(Rhein)—-Opladen. 


120. 
. München-Gladbach. 

. Ver.Städtebahn München- 
Gladbach. 

. Münster. 

. Neunkirchen. 

. Neuß. 

. Neustadt—Landap. 

. Neuwied—Oberbieber. 

. Nordhausen. 

. Nürnberg—Fürth. 

. Oberhausen. 

. Oberstein—Idar. 

. Offenbach. 

. Opladen—Obligs. 

. Osnabrück. 

. Paderborn. 

5. Pforzheim. 

. Plauen. 

. Posen. 

. Potsdam. 

. Regensburg. 

. Remscheid. 

. Rheydt. 

. Rostock. 

. Ruhrort. 

. Saarbrücken—Heusweiler. 


München. 
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146. Saarlouis. 156. Steglitz—Grunewald. 166. Waldenburg (Schles.). 
147. Saartaler Strbn. 157. Stettin. | 167. Westfälische Klbn. (Let 
148. Schandau. 158. Stolp (Pomm.). | mathe). 
149. Schmöckwitz—Grünau. 159. Straßburg (Els.). 1868. Westfälische Strbn. 
150. Schwerin. 160. Stuttgart. | (Gerthe). 
151. EEN | 161. Then 169. Wiesbaden. 
152. Solingen, Stadtb. | 162. Tilsit. 
153. Solingen, Kreisb. | 163. Trier. 170. Worms. 
154. Spandau. | 164. Unna—Camen— Werne. 171. Würzburg. 
155. Staßfurt. 165. Völklingen. 172. Zwickau. 
Zur Übersicht VI, 2 und VII, 2. (Pferdebetrieb.) 
1. Hamburg, Str.-E.-Ges. 
Patentbericht. | signalen. — Maschinenbau-Anstalt 
| Humboldt, Kalk. 
Deutsche Patente S. 44 5730 k. Fahrleitung mit Ketten- 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb. 


S. 41 049/20 i. Vorrichtung zum Regeln der 


Geschwindigkeit von auf Schienen lau- 
fenden Fahrzeugen. — Paul John Sim- 
men, Indianapolis (V. St. Amerika). 
41 050%20 1. Eisenbahnfahrsicherung. — 
Paul John Simmen, Indianapolis (V. St. 
Amerika). 
44 521/20 k. Stromzuführung für elektri- 


sche Fahrzeuge mittels die Strecke ent- 


— 


lang verteilter federnder Kontakte. 
Siemens-Schuckert-Werke, Siemensstadt 
b. Berlin. 
26 742/20 k. Mehrteilige Stromschiene für 
elektrische Bahnen. — Allgemeine Elek- 
trizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


W. 46 921/20 c. Trichterförmiger Selbst- 
entlader. — Waggon-Fabrik, A.-G., 


Urdingen (Rhein). 
W. 47407/20f. Sicherheitseinrichtung für 
Luftbremsen. The Westinghouse 
Brake Company Limited, London. 
56 117/20 k. Steuerung zum wahlweisen 
Überführen elektrischer Wagen 
ein Gleis bei einer Mehrzahl von An— 
schlußgleisen. — Thomas Francis Mul- 
laney, New York (V. St. Amerika). 

27 258/20 k. Kettenlinienaufhängung 
mehrerer Fahrdrähte an einem Trag- 


M. 


draht. — Allgemeine Elektrizitäts-Gesell- ` 


schaft, Berlin. 

20 371/20 h. Bremskraftregler an För- 
derwagen-Gleisbremsen. — Karl Trubel, 
Dortmund. 

59 401/20 i. Drahtrißkupplung für durch- 


laufende Antriebe von Haupt- und Vor- | 


auf 


linienaufhängung für zwei nebeneinan- 
der liegende Gleise einer elektrischen 
Bahn; Zus. z. Anm. S. 43272. — Sie- 
mens-Schuckert- Werke, G. m. b. H. 
Siemensstadt b. Berlin. 
S. 43 121/20 i. Signalschalter für Trieb- 
wagen. Siemens-Schuckert-Werke, 
G. m. b. H., Siemensstadt b. Berlin. 
69 409/20 f. Bremsbeschleuniger bei 
Druckluftbremsen. Wilhelm Hilde- 
brand, Berlin-Lichterfelde. 


2. Ba u. 


69 184/19 a. Stoßanordnung bei den auf 
Mauerwerk oder Beton ruhenden Schie- 
nen oder Schienenplatten. — Hannover- 
sche Maschinenbau-Akt.-Ges., vormals 
Georg Egestorff, Hannover-Linden. 


H. 


Erteilungen. 
1. Betrieb. 


292 996. Sperrvorrichtung an Weichen mit 
Zungenüberwachung. Maschinen— 
fabrik Bruchsal, A.-G., vorm. Schnabel 
& Henning. Bruchsal (Baden). 

293 019. Meldeeinrichtung für Stellwerke. 
Blockwerke u. dgl. — Allgemeine Elek- 
trizitäts-Gesellschaft, Berlin. 

293 020. Schutzverkleidung fiir Fahr- 
drähte elektrischer Bahnen. — Allge- 
meine Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 

293 060. Gleisbremse für Eisenbahnfahr— 
zeuge mit heb- und kippbarer, durch das 
Gewicht des ablaufenden Fahrzeuges an 
den Radkranz gepreßter Bremsschiene. 
— Ernst Fröhlich, Mainz. 

293 096. Schiitzsteuerung für vier Gleich- 
stromserienmotoren, insbesondere für 
elektrische Bahnen. — Allgemeine Elek- 
trizitüts-Gesellschaft, Berlin. 


9 


— 
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293 088. Antriebsvorrichtung für elektri- 
sche Schalter zur Regelung von Trieb- 
motoren. Maschinenfabrik Grlikon, 
Örlikon (Schweiz). 


293 320. Durch Gegenkolben-Verbrennungs- 
kraftmaschinen angetriebene Lokomo- 
tive mit horizontal liegenden Zylindern. 
— Dr.-Ing. Adam Kreglewski, Linden v. 
Hannover. 


293 361. Gleisbremse für Eisenbahnfahr- 
zeuge mit heb- und kippbarer, durch das 


Gewicht des ablaufenden Fahrzeuges an 


den Radkranz gepreßter Bremsschiene; 


Zus. z. Pat. 293060. — Ernst Fröhlich, 


Mainz. 


293 299. Sperrvorrichtung für Signale. — 


Siemens & Halske, Akt.-Ges., Siemens- 
stadt b. Berlin. 


2. Bau. 
293 117. Klammer-Keilklemme zur Ver- 
hütung des Schienenwanderns. — Hein- 


rich Dorpmüller, Aachen. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1177735. — John H. Stotlemeyer, 
Wilkinsburg, und James B. Hunter, Pittsburgh, 
Staat Pennsylvanien. 


Schwelle und Schienenbefestigung. 


Die Schwelle besteht aus einem röhren- 
förmigen Hohlkörper a, der zum Teil mit 
Belastungsmaterial b angefüllt und an den 
Enden durch abnehmbare Kappen c ver- 
schlossen ist. Auf der Oberseite ist die 
Schwelle mit Ausschnitten d versehen, 
durch die die Sitze für die Schiene f ge- 
bildet werden, die auf den Sitzen gegen 
seitliche Verschiebung gehalten werden. 


f 
a 


Die Schienen werden weiter durch Stangen 
g gehalten. Sie gehen in Längsrich- 
tung aneinander vorbei und sind je an einem 
Ende mit einem Übergriffshaken k und 
zwischen den Enden mit einer Übergriffs- 
platte © versehen, mit denen je eine Stange 
über die entgegengesetzten Seiten der Schie- 
nen greift. Die äußeren Enden der Stangen 
9 gehen durch die Kappen c hindurch und 
werden durch Keil k auseinander, damit 
aber fest gegen die Schienen gezogen. 
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für Kleinbahnen. 


n. 
e 


2. Nr. 1177769. — Fremont French, Bellingham, 
Staat Washington. 


| Entkupplungsvorrichtung. 


Auf dem Wagenende ist zur Betätigung 
des die Kupplungsköpfe in Eingriff hal- 
tenden Kuppelbolzen ein bewegliches Glied 
a vorgesehen, das von beiden Seiten des 
Wagens mittels Zugstangen b und c be 

wegt werden kann. Die Zugstangen sind 


mit Griffen d versehen und in Führungen f 
verschiebbar. An dem Glied a ist eine 
| Kette g befestigt, mit der die Stange c in 

unmittelbarer Verbindung steht, während 

die Stange b durch einen Hebel h mit ihr 
verbunden wird. Durch Ziehen an der 
einen oder anderen der Stangen b, c kann 


die Kupplung leicht gelöst werden. 


Staat Michigan. 


Zusammengesetzte Schiene. 


Die Schiene wird von zwei Trägerpro- 
filen a und einem zwischen ihnen gehal- 
tenen Laufprofil b gebildet. Die Träger a 
lagern in einem Stuhl c, der auf der 
Schwelle befestigt ist. Um die Trägerprofile 
a gegeneinander und das Profil b zwischen 


l 
8. Nr. 1178081. — William H. Sellew, Detroit, 
ihnen zu pressen, wird zwischen der einen 


Stuhllasche und dem benachbarten Träger- 


profil ein Keil d eingetrieben, der die einzel- 
nen Teile in ihrer Stellung untereinander 
sichert. Nach Ausnehmen dieses Keiles 
kann das Laufprofil, das dem meisten 
Verschleiß unterworfen ist, leicht ausge- 
wechselt werden. 
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4. Nr. 1178196. — Donard E. Willard, Danville, 
Staat Illinois. 


Schiene für Hochbahnen. 


Die Schiene hat als Ganzes einen unge- 
fähr T-förmigen Querschnitt und besteht 
aus zwei symmetrischen, gewalzten oder ge- 
preßten Längsteilen a. Sie besitzen 
einen oberen wagerechten Befestigungs- 
flansch b und einen mittleren senkrechten 
Steg c, mit dem sie gegeneinander befestigt 


sind. Der untere Teil ist aufwärts nach 
außen und dann wieder nach unten derart 
zurückgebogen, daß die aneinander befestig- 
ten Endkanten der beiden Teile in der Ebene 
der Stege c liegen. Die unteren Teile bilden 
die Laufrinnen d für die Wagenräder. Die 
unter den Rinnen gebildeten Schrägteile f 
sind wirksame Stützen für die Räder. 


5. Nr. 1178249. — Harry K. McClure, Elk Lick, 
Staat Pennsylvanien. 


Stromabnehmerrolle. 


Auf der in der Gabel a sitzenden Spin- 
del b ist die Nabe c lose drehbar aufgesetzt. 
Sie besitzt an einer Seite einen festen Wider- 
lagsflansch d, während sie am anderen Ende 
mit Gewinden versehen ist und auf dieses 
eine scheibenförmige Mutter f abnehmbar 


aufgeschraubt ist. Zwischen der letzteren 
und dem Widerlagsflansch wird die eigent- 
liche Kontaktrolle 9 festgeklemmt. Da die 
Mutter f abnehmbar ist, kann die Rolle g 
leicht ausgewechselt werden. Die letztere 
ist an ihrer Innenfläche abgerundet und 
bildet mit den Nabenteilen Zwischenräume h. 
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Mit diesen stehen in dem Flansch d und 
der Mutter f vorgesehene, zum Festschrau- 
ben dienende Öffnungen i in Verbindung. 
Durch die Öffnungen und Zwischenräume 
findet eine lebhafte Luftzirkulation statt, 
wodurch ein Warmlaufen der Rolle verhütet 
wird. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Pillkaller Kleinbahn- Aktiengesellschaft. 


Aktienkapital. . . 8. 85 2 089 000 M. 
Dividende (Vorjahr o, v. H.) 0 v. H. 


Berichtszeit vom 1. 7. 1914 bis 30. 6. 1915. 


| 1913/14 | 1914/15 


Betriebslänge . . . km 60,83 60,83 


Lokomotivnutzkilometer . | 163 854 25673 
Personenwagenachskilo- | 

meter. 1 189 432 157 992 
Güterwagenachskilometer 1 315 470 | 353 440 
Beförderte Personen 177 1810 62412 
Einnahme aus der Per- 

sonenbeförderung . M 108 354| 32547 

auf 1 km Betriebs- 

lange 1699 1364 

f. d. Person a 0,58 0,51 
Beförderte Güter onen i 69600 | 15737 
Einnahme aus der Güter- l 

beförderung . M 125 595 | 29 997 

auf 1 km Betriebs- 

langne „ 2065 1257 

f. d. Tonne „ | 1,80 1,90 
Gesamteinnahmen . . „ ! 234464| 63 941 
Betriebsausgaben 161418, 75187 
BetriebsüberschußB . . „ 73 046 — 
Überschuß, einschl. Vor- | 

trag. Zinsen usw.. . „ 90371 — 
Betriebsverlust. . . . . | — 11 246 
Handlungsunkosten . . „ 31731 3198 
Erneuerungsfonds . . . | 14670 | 14670 
Tilgung. = sa e = a 5 388 — 
Reservefonds . | 2615 — 
2 v. H. Dividende . . . 41 780 — 
Vortrag. g 4 | 21529 — 


2. Ziedertal-Eisenbahn-Gesellschaft, 
Landeshut (Schles.). 


Aktienkapital . 1000 000 M. 
Hypotheken 8 1200 000 M. 
Dividende (Vorjahr Ce v. H.) O v. H. 


Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 


I 1913/14 1914/15 


Betriebslänge . km 21,59 21,59 
Lokomotivnutzkilometer . 63 602 | 42 726 
Wagenachskilometer 506357 | 351 889 
Beförderte Personen 116 260 | — 
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3. Butzbach-Licher Eisenbahn -Aktien- 


gesellschaft. 
| 2 2 ` 
Einnahme aus der Per- | | 55 l 1 i 
sonenbeförderung . M nu 41437 31 428 | ee er 
Beförderte Gütertonnen . . | 28 739 — | Staatszuschuß . i 1305 115 M. 
Einnahme aus der Güter- Dividende (Vorjahr 0 v. H) . Oe H. 
EE M | TT Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 
Gesamteinnahmen . . „ 7249 69 0633 
auf 1 km Betriebs- | | Abrechnung. 
länge ; 4028 : 3193 See — i 
auf 1 Nützkilomėtar. „ "är. 1587 1,61 l R 
Betriebsausgaben. . . - 66 919 | 55 568 Ä ee nn 
auf 1 km Betriebs- | | 
lunge 3018 2516 et a 
auf 1 Nutzkilometer . 5 | 1,02 | Lë | F . 
Betriebsüberschuß „ 21826 14 620 | Betriebsausgaben . 220 261 195 672 
Erneuerungsfonds . . „ 9458 9458 Verlust-Vortrag 7617 | 25976 
Reservefonds . . . 8 ch 109 | 73 | Unkosten . ; 894 493 
Zur Deckung des Ver- j Obligationenzinsen 42389 | 42735 
lustes früherer Jahre 11 245 | Erneuerungsfonds d 11272 | 11070 
Verfügbarer Überschuß „ 1014 | 508 Spezialreservefonds . 2 954 4 923 
| | Zinsenkonto . i | 6 272 6 137 
Der Überschuß wurde zur Zahlung der von | | 
den Garanten übernommenen Zins- und Amorti- zusammen 291 659 | 287 006 
sationsverpflichtun egenüber der Hypo- " 
„ 5 S Verlust . i | 25 976 | 86 289 
4. Schlesische Kleinbahn-Aktiengesellschaft, Kattowitz. 
Aktienkapital. 10 000 00 M. Dividende (Vorjahr 2½ v. H.) 2½ v. H. 
Obligationen 12 222 500 M. Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
A. Elektrische Bahnen. 
Oberschlesische | Oberschlesische | Kattowitz P 
EES Kleinbahn Südpark en 
bahn 
1914 1914 1915 1914 | 1915 
l 
Bahnlänge im Jahres- | | | | | 
durchschnitt. . km 84,5 84,5 30,4 30,44 1,927 1.927 | 116,87 | 116,8 
Motorwagenkilometer. | 3086 737| 2217711 1403 104 981 686 24589| 18287 
Anhängewagenkilo- | 
meter 679 121 837 159 363 340 496 807 — — | 1 042 461 , 1 333 966 
Röchnungskilorieter H | 3313 111 | 3 054870 | 1 524217 1 147 288 24 589 18 287 |4861 917 | 3 662 339 
Beförderte Personen . 14456514 | 13361221 6 925 813 | 6 384 763 Ä 128 987 | 101 233 21511314 19847217 
Betriebseinnahme M 2175 740 1 970 483 888 271 808 633 12122 9 301 3 076 133 2 788 417 
für das Bahn- — | | | 
kilometer .. | 25748 23319 2181) 26565 621| 4827 286321 23 859 
für das Wagen— | | | 
kilometer . Pf | 57,8 64.5 50.3 54,7 | 49,3 50.9 55,3 | 61.2 
für das Rech- i | 
nungskilo- | 
meter 65,6 78.9 58.2 705 49,3 50,9 63,3 76,1 
für die beför- | 
derte Person. „ 15.1 14,8 12,8 12.6 9.1 | 9,2 | 14.3 14,0 
Betriebsausgaben M | — — = ES SC 1 862 309 1 567 079 
für das Bahn- | | Ä | | 
kilometer. . „ | == | = — — — | 15 935 13 4 
für das Rech— | | | 
nungskilo- | | | | | 
meter Pf | — — | — — — | — | 38,31 42.79 


1) Anhüngewmgenhilometer — 


S 


lotorwagenkilometer. 
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B. Dampfbahnstrecke Gleiwitz— | | M 
Ratibor. 


- Betriebsausgaben 1746 682 
1914 1915 


Anlage kapital. . 2660064 M. 


Abrechnung. 
d 8 Verzinsung nach Abzug der 


Rücklagen für Tilgung und 


| 
| Kriegsunterstützungen ee e e 76474 
| Kriegsrückstellung. . . 80 000 
Bahnlänge im Jahres- | | Rückstellung für besondere Betriebs- | 
durchschnitt km 49,54 49,54 erfordernisse e 52657 
Zugkilometer 158 265 143 139 Zinsen, einschl. Öbligationenzingen 544932 
Beförderte Personen 281,285 316 878 Agio auf ausgeloste Obligationen. 3 2940 
Beförderte Gütertonnen . 158721 160 216 Erneuerungsfonds SEN 8 SR 247 343 
Betriebseinnahmen . . M || 254445 258 665 Rückstellung für Bi . | 3.000 
für das Bahnkilometer „ 5138 5221 | Reservefonds . . . . 2 2.2... d 13 653 
für das Zugkilometer „ | 161 1581 Spezialreservefonßds 1365 
für die beförderte Per- | Vertragsmäßige Gewinnanteile. 8000 
Son Pf 33, 30,7 A/a v. H. Dividende . . . » 2 250 000 
für die beförderte Vortragg 13 772 
Gütertonne. a 98,0 98,;o;0 — E 
Betriebsausgaben . h 160052 179602 | zusammen.. 3060818 
für das Bahnkilometer „ 3231 36% | 
für das Zugkilometer „ lo | 1,8 5. Straßenbahnen der Stadt Potsdam. 
| 
| 
| 


| 
| M Erneuerung usw., jedoch 
| ohne Zinsen (Vorjahr 11,29 
Gesamteinnahmen, einschl. 13 735 M F 9,45 v. H. 
Vortrag. 3018 Berichtszeit vom 1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915. 
| 1913/14 | 1914/15 Zunahme 
0 | v. IL 
— ,p... .. p . cc EE 
, | | 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . .. 88 673 89 611 1,05 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen ER re Er 2 KM 11.23 13.25 — 
auf 10000 Envoie GENEE EE 1.33 1,48 10,79 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten). 7319 855 8388 337 14.59 
für das Kilometer Bahnlänge 618 535 | 633 177 2.32 
für das Wagen kilometer. 1.30 4.86 13,00 
Fahrten für den Einwohner . e, | 82.32 93.60 15,7 
1 
Betriebsdichte: | Ä 
Wagenkilometer im ganzen | 1702372 1723 730 1.25 
für das Kilometer Bahnlänge 143 854 130112 | — 9.50 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen . iiaae AN , 714 267 | 685 634 — 4.0 
für das Kilometer Bahnlänee „ fe a 60 357 51754 — 
für das Wagen kilometer. Pf | 12.00 | 39.80 — 5,23 
für den Fahrgast überhaupt „ | 9.75 9.61 — 
für den Abonnenten. EE 4.03 3.97 — 
für den bar zahlenden Fahrgast rt, | 11,20 11,10 — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 23,25 23,25 | — 
| 
Wagenpark: | 
Motorwagen ; 29 29 — 
Anhänge wagee nn 25 25 | — 


| i 
Abonnenten brachten mit 59 256.90 M 8,8 v. H. der Personeneinnahme (5863290 M und 
8.20 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 1491280 Fahrten 17,7 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
1 455 668 Fahrten und 19,88 v. H. der Fahrgäste). 


17,05 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (293 930 km). 


Abrechnung 

TE 

| 

| M 

— — en 

Gesamteinnahmen, einschl. 6466 M | 
Zinsen . ee 697 140 
Betriebsausgaben 375 094 
Tilgung | 34 664 
Erneuerungsfonds . 36 000 
Zinsen . 92613 
Zuwendung. e. 2 2 382 
Gewinnanteil der ar Nowawes 309 
Zur Verfügung der Stadtv erwaltung. || 156.078 
zusammen . . | 697 140 
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Betriebsausgaben nach dem internationalen 
Buchungsschema (Anh. ½): 


6. Würzburger Straßenbahn, Aktiengesellschaft. 


Aktienkapital . 
Hypotheken ; 
Zuschuß der Börriebepäekterin 


2090000 M. 
50 000 M. 


— — — — — —— '. . .. —.. .. —. ́ͤ—ß!kññ„ñ„⸗é,ñʒnn fò — — 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen e ze Aën Se m 
auf 10000 Einwohner. 


Jahresverkehr: 


im ganzen (einschl. Abonnenten) . 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 
Fahrten für den Einwohner. 


Betriebsdichte: 


Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 
im ganzen <.. M 
für das Kilometer Bahnlänge n 
für das Wagenkilometer . . . . . Pf 


für den Fahrgast überhaupt . 
für den Abonnenten . 
für den bar zahlenden Fahrgast 


Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 


Wagenpark: 
Motorwagen 
Anhängewagen 


für das 

Rech- 

nungs- 

kilo- 

meter 
Pf 

1. Verwaltung 0.71 
2. Betriebsdienst | 8.69 
3. Zugkraft. 7.73 
4. Wagenunterhaltung | 3,40 
5. Stromzuführung . ENEE 0,18 
6. Bahnunterhaltung . . . . ... | 1,12 
7. Gebäudeunterhaltung 90501 
8. Allgemeine Unkosten | Lë 
zusammen 23.79 
(Schuckert & Co.) zu einer 
6 proz. Dividende 44465 M. 


Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


1914/15 A o 1915/16 Es SE 
90 OO) Einwohnerzahl des Einhußgebleis ` om | os Ta 92161 | 27 
14,1 3 14,14 P 

1,57 | 1,53 
| | 
3 925 289 | 4334 505 | 10,4 
277 601 306 542 = 
3,4 | 3,9 = 
43 47 = 
| 

1137 41 1117 543 | Pr 

80 442 79034 — 
| 
353 057 | 376 53 6,7 
24 6 . 26 60 — 
31,0 33.7 | we 
9,0 8,7 | — 
3,8 4,1 i Zu 
10 i 10 Ge 
) 
18,9 | 18,94 — 
14 14 — 
l 


H. 
Abonnenten brachten mit 35527 M 10 v. H. der Personeneinnahme (24693 M 1 
im Vorjahre) und stellten mit 924 387 Fahrten 21,3 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 641 648 


und 16,4 v. H. der Fahrgäste). 


lz v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (18440 km). 
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August 1916. 
Abrechnung. 

| M 

| 
Betriebseinnahmen . . 376 539 
Betriebsausgaben 275 969 
Betriebsüberschuß . i 100 570 
Zuschuß der Pächterin . | 44 465 
Verteilbar | 145 035 

Verteilung: ! 

Tilgung . ; 64 879 
Erneuerungsfonds 5 : 81943 
Aufsichtsrat und Vorstand. | 5 450 
Zuwendung an Angestellte | 1 800 


| M 
| 
Teuerungszulage für Angestellte. 5493 
Reservefonds . 6 550 


6 v. H. Dividende auf 482 000 M dë wl 


Verkehr befindliche Aktien d 28 920 


I 
zusammen | 145 035 


7. Gesellschaft für Straßenbahnen im Saartal, 


Aktiengesellschaft. 
Aktienkapital . 6.000 000 M. 
ne 1878000 M. 
Darlehen . 1 500 000 M. 


Dividende (Vorjahr 0 v. H) .O v. H. 
23. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen . ; Be a ae as 
auf 10000 Einwohner: GENEE 


Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 
Fahrten für den Einwohner . 


Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 
im ganzen Se 
für das Kilometer Bahnlänge SE E 
für das Wagenkilometer e. A 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ 
für den Abonnenten . 8 
für den bar zahlenden Fahrgast Sr "ie 


Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) . km 
Wagenpark: 

Motorwagen 

Anhängewagen 


3 


Abonnenten brachten mit 


| | 1914 1915 Ab us 
| 


| 
| 


119085 M 943 v. H. 


Zu- oder 


230 000 230 000 — 
37,37 37,16 — 0,56 
1,62 1,62 — 
12 975 724 11 171 072 —- 16,16 
347 223 300 621 e 15,50 
3,71 3,95 I Ga? 
3 320 518 2 829 859 — 17,3 
88 855 76 153 — 16,68 
1 260 180 | 1 263 539 + 0, 26 
33 722 34 003 + 0,83 
37,95 45,00 -+ 18,57 
9,71 11,31 ＋ 16,48 
4,09 | 5,80 + 41,81 
11,71 12,55 + 7,7 
62,26 62,85 + 08 
90 90 — 
53 53 — 


der Personeneinnahme (138869 M und 


11,02 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 2052298 Fahrten 18,37 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 


3 397 342 Fahrten und 26.18 v. H. der Fahrgäste). 


19,18 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (541 309 km). 


Abrechnung. 


„ M 
| 
Gesamteinnahmen, einschl. 5107 M 
Vortrag und 5671 M für Stromabgabe | 1284 119 
Betriebsausgaben 903 521 
Zinsen. 129 892 
Kriegsaufwendungen GBeihilfen für . 
die Angehörigen der im Felde 
stehenden Angestellten usw.). 57 271 
Tilgung 45 987 


SS 
Erneuerungsfonds . d 100 000 
Abschreibungen | 46 192 
Vor gggs‚s‚ é d 1 256 
zusammen | 1 284 119 


8. Elektrische Straßenbahn Barmen-Elberfeld. 


Aktienkapital . 1 250 000 M. 
Obligationen ; 2 280 800 M. 
Dividende (Vorjahr 3 v. H.) 2 v. H. 
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Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
| | Zu- oder 
1914 1915 Abnahme 
| | | v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets | 347 000 347 000 | — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | | 
im ganzen : Er er km | 11,61 | 11,61 | SS 
auf 10 000 Einwohner een — | — | — 
Jahres verkehr: | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 10 466 335 | 9573 083 — 6, 75 
Freifahrer 898 600 | 790 000 — 12,09 
für das Kilometer Bahnlänge | 987 505 892 600 — 961 
für das Wagenkilometer 4.23 4,92 ＋ 14 
Fahrten für den Einwohner | 33,07 29.9 — 9.59 
Betriebsdichte: ) | 
Wagenkilometer im ganzen | 2688 711 2108 753 | — 21,68 
für das Kilometer Bahnlänge | 231 586 181 374 — 21.68 
Betriebseinnahme: Ä | 
im ganzen ©.. M | 979 132 859 343 212523 
für das Kilometer Bahnlänge e e zë 84 335 74 037 — 12,23 
| 
für das Wagenkilometer Pf 36,4 40,8 + 10,7 
für den Fahrgast überhaupt . a 8,6 8,3 | — 35 
für den Abonnenten Be ii 6.77 5,3 © =- 21,71 
für den bar zahlenden Fahrgast EEE 9.79 | 9,86 + 0.91 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km | 21.15 24.15 | — 
Wagenpark: | 
Motorwagen | 58 | 58 | Ss 
Anhängewagen | 91 | ges 
dl 


91 | 


i) 


Abonnenten brachten mit 97296 M 11,2 v. H. der Personeneinnahme (103268 M und 
10,55 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 1843 036 Fahrten 17,78 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1 525 694 


Fahrten und 13,4 v. H. der Fahrgäste). 


26,3 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (554 355 km). 


Abrechnung. 


— — 


| 
Gesamteinnahmen, einschl. 434 M Vor- d 


trag. 869 887 
Betriebsausgaben ; Br 3 123 
Obligationenzinsen . eo.. 1413700 
4v. H. Abgabe von der Fahrgeld- | 

einnahme an die Stadtgemeinden 34574 
Kriegsfürsorge . 2. 2 2 2 2 200. | 15 127 
Allgemeine Verwaltungsunkosten. .' 10133 
Zinsen. S 114 
Erneuerungsfonds . . . 2 2202. l 31 000 
Tilgung . a a aaa 11250 
Reservefonds . nn 1 836 
Aufsichtsrat ; | 10 000 
2 v. H. Dividende 2 2 222.22... 25000 
VOLL oa ee ee | 840 

zusammen... | 869 837 


Betriebsau 


nach dem internationalen Buchungsschema 
(Anh. 1j): 


s gaben 


ze f. d. f. d. 
2 > ne Per- 
ganzen Soi 
IM Pre pft 
1. Vorstand 34 117 1,6 0.3 
2. Betriebsdienst . . 223 487 10.6 2.2 
3. Zugkraft !). E 132 575 6,3 13 
4. Stromführung. | 5813 0,3 0.11 
5. ase len | 101 038 4,8 1.0 
6. Bahn unterhaltung. 39 608 1,9 04 
7. Gebäudeunterhal- | 
tung ; 3 710 0,2 0.0 
8 Allgemeine Un- j | 
kosten . | 52775 2,5 05 
Summe der Betriebs- | 
kosten 2) | 593 123 28.2 55 


1) Stromkosten 12.8 Pf für die Kilowattstunde. 
2) Ausschließlich der 4 v. H. Abgabe an die Stadt- 
gemeinden. 
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9. Baseler Kantonale Straßenbahnen. 


Anlagekapital, einschl. 1347200 Verzinsung o ai Ar At rc. 


Franks getilgten Kapitals . 12325 265 Fr. 21. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 
| | Zu- oder 
1914 1915 Ä Abnahme 
| v. H. 
u | | | 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets i 164 000 163 000 — 0,61 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen ee... Km | 43,11 44,56 T 3,36 
auf 10 000 Einwohner. S 2,63 | 2,73 J Sa 
Jahresverkehr: ' | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten). 23 896 700 | 22 379 455 | — 6,35 
für das Kilometer Bahnlänge 554319 | 502231 — 9,39 
für das Wagenkilometer | 3.95 | 3,59 | — 9.13 
Fahrten für den Einwohner | 145 | 137 | — 6.17 
Betriebsdichte: d | 
Wagenkilometer im ganzen . | 6 043 738 | 6 222 616 | + 2,96 
für das Kilometer Bahnlänge | 140 193 139 645 | — 0,39 
Betriebseinnahme: | | | 
im ganzen ee 2 2606 473 | 2 507 267 — 7.01 
für das Kilometer Bahnlänge g a 62 548 | 56 267 — 10,04 
für das Wagenkilometer . . . . . Cts. 44,60 40,29 — 9,66 
für den Fahrgast überhaupt . . . . - | 11,28 | 11,20 .— 0,71 
für den Abonnenten ZE 10,58 | 10,02 | + Ga 
für den bar zahlenden Fahrgast ee H | 12,08 | 11,92 | — 1,32 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km | 86,26 | 91.16 + 5,68 
Wagenpark: | | 
Motorwagen ee ee E 120 | 120 — 
Anhängewagenn¶n˖na˖nnn 92 | 92 | — 


| 


Abonnenten brachten mit 1311219 Fr. 52,3 v. H. der Personeneinnahme (1351 070 Fr. und 
50,10 v. H. im Vorjahre) und stellten mit 12344169 Fahrten 55,15 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
12761013 Fahrten und 53,40 v. H. der Fahrgäste). 


21,63 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (1822 km). 


Abrechnung. u = Bee 555 a A RS 
| Fr. | 
| | | 
ZE l | 
Gesamteinnahmen, einschl. 9591 Fr. | | Verwendung: 

dei EE E Si SE De | Entschädigung für gepachtete Bahn- 

trieben und 1710 Fr. Verschiedenes 2594 064 | strecken | 21634 
Betriebsausgaben 2135 488 SM 

| 5 v. H. Zinsen für das Anlagekapital u 509 306 
Betriebsüberschuß . sss... 458 576 
i | Verzinsung der schwebenden Schul- 

Hierzu kommen: , den 19 901 
Zinsen . 5 105 658 Tilo d 5 000 
Ertrag aus Nebönzeschäften: 7018 ilgung n 416000 
Zuschüsse aus dem Erneuerungs- und , Abschreibungen 57 380 

Bau- und » dë 80 160 Erneuerungsfonds . 114114 
Betriebsunterstützungen . 201 500 | 
Verschiedenes. 239 973 Bau- und Betriebsrücklage . | 205 550 

zusammen 1092 885 zusammen | 1092 885 


d 
10. Heidelberger Straßen- und Bergbahn- Aktiengesellschaft. 


Dividende (Vorjahr 3 v. H). . . 2v.H. 
Berichtszeit: 


Aktienkapital der Straßenbahn 350 000 M. 


Aktienkapital der Bergbahn. 885 000 M. Kalenderjahr 1915. 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. ür end 
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A. Stadtlinien und Neckartalbahn. 


| 1914 1915 | Zunahme 
| v. I. 
| 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 56 000 | 56 000 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen e.. >. . km 15,86 | 15,86 — 
auf 10 000 SEN DEENEN | 2,83 | 2,83 — 
Jahres verkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 4 886 972 4711 904 — 
Freifahrer | 371 706 | 380 458 — 
für das Kilometer Bahnlänge | 308 132 | 297 093 Ss 
für das Wagenkilometer | 4,00 | 4,36 9,00 
Fahrten für den Einwohner . 87,26 | 84,14 — 
Betriebsdichte: | | 
Wagenkilometer im ganzen . 1220 917 | 1 078 597 = 
für das Kilometer Bahnlänge | 76 980 | 68 007 = 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen n | 486 805 Ä 458 418 — 
für das Kilometer Bahnlänge . | 30 694 28 904 = 
für das Wagenkilometer . . ... Pf 39.87 42,51 6.00 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ | 9,25 | 9,72 5,00 
für den Abonnenten Be d 5,18 5,06 — 
für den bar zahlenden Fahrgast EE 9.95 10,16 — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km 21,80 21,80 — 
Wagenpark: | 
Motorwagen 23 28 — 
Anhängewagen . | 30 30 — 
! 


Abonnenten brachten 
5.18 v. H. im Vorjahr) 
367040 Fahrten und 6,98 v. H. der Fahrgäste). 


10,98 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (118431 km). 


B. Bergbahn. 


mit 20199 M 4.40 v. H. der Personeneinnahme (19 006 M 
und stellten mit 399 358 Fahrten 8,47 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 


und 


1914 1915 Zunahme 
| v. II. 
f 

Einwohnerzahl des Einflußgebiets | 56 000 56 000 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 

im ganzen een. km | 1,51 1,51 — 

auf 10 000 Einwohner. | 0,27 0,27 = 
Jahresverkehr: | 

im ganzen (einschl. Abonnenten) . 350 118 305 359 — 

Freifahrer . 83 220 83 220 = 

für das Kilometer Bahnlänge 231 204 202 224 — 

für das Wagenkilometer 9,08 7,16 — 

Fahrten für den Einwohner . 7,73 5,45 — 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen . gi GR 38 554 42 605 = 

für das Kilometer Bahnlänge . . . .. 25 532 28 215 10,0 
Betriebseinnahme: 

im ganzen year 103 312 93 301 = 

für das Kilometer Bahnlänge SR FR A 71729 61 788 = 

für das Wagenkilometer . . ...Tf 2,81 2,19 Se 

für den Fahrgast überhaupt . . 2... | 24,09 30,55 27,0 

für den Abonnenten ; S 37,09 26,15 = 

für den bar zahlenden Fahrgast . a | 30,93 30,58 - 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km | 1,64 1,64 er 


ae ] Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 621 
1914 1915 N 
v. II. 
Wagenpark: | 
Motorwagen Ba Kerr ei ee | 4 | 4 = 
Anhänge wagen | a | Së — 


Abonnenten brachten mit 510 M 0,4 v. H. der Personeneinnahme (910 M und 0,60 
v. H. im Vorjahre) und stellten mit 1950 Fahrten 0,63 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 2400 Fahrten 
und 0,5 v. H. der Fahrgäste). 


C. Vorortbahn Heidelberg - Wiesloch. 


— 


Ä 1914 | 1915 | Zunahme 
` | | | v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebietss | 79 000 79 000 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen . . oe w e, e 14,71 14,71 =i 
auf 10 000 Einwöhner- š 1,86 1,86 —— 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) 2 103 401 1834 428 — 
Freifahrer . . . Be ee 114 794 116 043 — 
für das Kilometer Bahnlänge d ër i 142 911 124 706 — 
für das Wagen kilometer 3,39 3,76 10,00 
Fahrten für den Einwohner 26,62 23,22 — 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im gazzeen 618 697 486 965 — 
für das Kilometer Bahn länge 42 060 33 104 — 
Betriebseinnahme: 
im ganzen N 227 406 200 069 — 
für das Kilometer Bahnlänge SEE ee: 15 460 13 600 — 
für das Wagen kilometer . Pf 36,29 41,08 e 13,00 
für den Fahrgast überhaupt . . .. „ 10,25 Í 10,90 — 
für den Abonnenten . on fe 4,9 5,21 — 
für den bar zahlenden Fahrgast . e y 10,81 12,9 13,00 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 17,39 17,39 — 
Wagenpark: i 
Motorwagen 9 | 9 — 
Anhänge wagen 9 | 9 — 


Abonnenten brachten mit 18 700 M 9,34 v. H. der Personeneinnahme (20 178 M und 8,86 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 358636 Fahrten 19,4 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 408 861 
Fahrten und 18, 26 v. H. der Fahrgäste). 


49,82 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (242 635 km). 


Abrechnung. | B. Bergbahn. 
A. Stadtlinien und Neckartalbahn. — ———— 
—ũ— —— —— — — | M 
| M 
Gesamteinnahmen 95 864 
Gesamteinnahmen, einschl. 11 742 M | 
Vortrag 479 635 Betriebsausgaben | 51 183 
5 ( 972 ＋* 302 493 Zinsen . a 8.080 
Zinsen 222 ee I5 444 Abschreibungen. 27801 
Abschreibungen e “| 71809 Erneuerungstonds `, . . . 2 . . 10056 
Neckartalbahn-Erneuerungsfonds _ t | 11 638 
Überschuß . . . . 2 2 202. . || 78251 TE e o a | 97 100 
zusammen | 479 635 Verlust. = e a m € ka On yA \ 1 236 
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C. Vorortbahn Heidelberg— Wiesloch. 


M 


| 

Gesamteinnahmen . . | 235 423 
Betriebsausgaben ; 111 376 
Zinsen . | 78 356 
Tilgung , 64 
Abschreibungen . ge 14011 
Erneuerungsfonds 16955 955 

zusammen | 12 . 247342 342 
Verlust 11919 


Abrechnung des ner 


nehmens. 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. [rar 


| 
d 


| 
} 


Zeitschrift 


| M 
Verteilung: | 

Reservefonds . ; 4 000 
Aufsichtsrat und Vorstand. 16 248 
Zuwendung an Pensionskasse 2 000 
2 v. H. Dividende 24 700 
Vortrag . || 17885 
zusammen A | 64 833 


Von den auf die Mitglieder des Aufsichts- 


| rats entfallenden Tantiemen von 6000 M sollen 


4000 M an die Stadtgemeinde und 2000 M an 


den Pensionsfonds abgeführt werden. 


11. Heilbronner Straßenbahnen, 


NI Aktiengesellschaft. 
) Aktienkapital 500 000 M. 
Reingewinn. | 64 833 Dividende . 3 v. H. 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
| 1914 | 1915 Zunahme 
| v. II. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . | 50 000 50 000 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen : . km ` 7,70 T — 
auf 10 000 Ban S 1,54 | 1,54 — 
Jahresverkehr: | | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . ' 2 523 712 2 756 104 — 
für das Kilometer Bahnlänge | 32 775 | 35 792 — 
für das Wagenkilometer A 4,8 5,4 — 
Fahrten für den Einwohner 50 55 = 
Betriebsdichte | | 
Wagenkilometer im ganzen . | 532 411 | 525 345 | — 
für das Kilometer Bahnlänge dé 69 144 2 68 227 — 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen . ; M 183 460,45 195 232,95 — 
für das Kilometer Bahnlänge 5 24 475,30 25 361,10 — 
für das Wagenkilometer Pf 35,40 37,17 — 
für den Fahrgast überhaupt . S 74 7,8 — 
für den Abonnenten. e — 4,45 — 
für den bar zahlenden Fahrgast å — 7,46 — 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km 8,70 8,7 — 
Wagenpark: | 
Motorwagen 15 | 15 = 
Anhängewagen 6 | 6 | = 


„Abonnenten brachten mit 1445345 M 7, v. H. der Porsöneneiniähme und stellten 


334983 Fahrten 12 v. H. der Fahrgäste. 
2 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (10 494 km). 


Abrechnung. 
IM 

Gesamteinnahmen, einschl. 8339 M | 

Vortrag und 2458 M Zinsen „211 558 
Betriebsausgaben 142 900 
Abschreibungen . 39 739 
Erneuerungsfonds 6 000 
Reservefonds . 1 029 


Tantieme. 
Zuwendungen. 

3 v. H. Dividende 
Vortrag 


zusammen 


XXIII. Jahrgang. 
August 1916. 


Statistik der Straßenbahnen. 
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Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Juni 1916. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


Große Berliner Strb. 
Berlin- Charlottenburger Strb. 
Westliche Berliner Vorortṽ . 
Südliche Berliner Vorort. 
Berliner elektr. Strbn. 
Nordöstl. Berliner Vorortbahn .. . 
Berliner Hoch- und Untergrundb. 
Berlin( Warschauerbr.)— Lichtenberg 
Städt. Strb. Berlin 


Potsdam 
Schmöckwitz—Grünau 
Woltersdorf-Bhf. Rahnsdorf ... . 
Heiligensee (Havel) 
Cöpenick 
Lichterfelde Ost — Kl.- Machnower 
Schleuse 
Werder (Havel) 
Spandau 
Spandau Nonnendamm 
Berlin-Steglitz— Dahlem Grunewald 
Altglienicke— Adlershof 
Eberswalde 
Landsberg (Warthe7) . 
Stettin 
Kösliner Stadt- und Strandbahn . 
Posen.... 
Elektr. Strb. Breslau 
Städt. Strb. Breslau 
Magdeburg 
Zeitzer Drahtseill ). 
Schleswig 
Altona— Blankenese 
Hildesheim 
Bremerhaven 
Wilhelmsbaven—Rüstringen 
Dortmunder Strb. 
Unna—Kamen— Werne 
Große Casseler Strb. 
Hanau 
Frankfurt (Main) 
Homburg v. d. Höhe 
Düsseldorf 
Duisburg 
Düsseldorf Duisburg 
Barmen 
Barmen—Elberfeld 
Haus-Meer—Mörs 
Kreis Mettmanner Str. 
Opladen-Ohligs. . 
Neuß 
Cöln 
Dünnwald—-Mülheim (Rhein)— 
Höhenberg und Rundbalın ... 
Mülheimer Kib. 
Bonn 
Bonn—Godesberg— Mehlem 
Cöln— Weiden— Lövenich. 
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Vom 1. 4. 1016 — ) Vom 1. 


triebs- leistete Fe i 
lunge Wagon: nahme lünge ` Wagen- nahme 


e 


l 
Monat Juni 1916 | 


Be- Ge- 


km 
8 


km | A | 


4 


1. 


| | 


| | 
276,32 8177780 3847290. 272,27 7752590.8456311 


42,11 900 034 100 626 
42,96 949 529 422 338 
45,11 325 443 107 286 
27,19 433 494 167 787 | 

7,62 82 832 83410 ` 
34,62 1856142 829 608 | 

3,86 32 693 18 070 
80,43 474 790 228 950 
9 — | 
? ` 


75550. 
13 094 
8 983 
18 470 
SS." 

| t 

15,20 66718 22 761 
5,20. 12 968 5 648 
22,16 296 452 189 130 | 


13,25 155 008 
7,50 26 288 
5,64 16 190 
10,91 36 218 


— — ` 


ö ' 

5,13 35 764 13 665 
200 6 628 3 628 
2587 7 507 4 610 
6,58 41 508 11187 

87,60 531 269 228 867 


— — | 
21,92 366 772.168 165 
16,81 326 122 112 157 
52,28 1510650 573 754 
36,38 813 289 333 800 


— — — 


Be- | Be- 


Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis In de In demselben Zi Zeit- 
S Ende dos Berichts- a 
Vorjahrs monats raum des V ones 
Ge- Be- Be Be- E Ge- ëss, 
triebs- triebs- leistete triebs- | leistete tren“ | leistete | Ride 
Wagen- | nahme | Wägen- | nahme 
km km M km M | km M 
5 6 7 8 9 10 11 


Spurweite 1.435 m. 


8186153 22 352 628 44442928 19989852 
5 216 231.2 250094 4 646 6861 948 170 
5 560 99802427 348 5 26 6942 214 265 
1908 440 609 076 1 776 956) 581 050 
2 891 902 880 075 2 184 876 778 945 
461 898, 177 278 | 424 994| 162 982 
8 814 107/5596816 8 687 960'4 928 865 
76 944 | 196 684 


898 


40, 77 835 
42,45 910 468 392 988 
42,87 302 125: 92 591 
26,98 407 078146 968 

7,61 82 152 82 060 
84,52 1400321 682 982 


3,86 33 069 11179| 202 377 68 281 
30,13 433 085 196 02201877147 678 487 1 264 619 583 052 
BEN { r zen H 2 Fr 

— U — l — 

13,25 153 563 67 562 472 668, 225 918 447 496! 108 712 
7,50 24 775 12 197 105 5681 41026 101 854 37829 
5,64. 13908; 6980| 72 776 30 493 68 827 26 627 

10,91 30 330 10831 | 96 0510 86 267 82 661] 31 891 

15,20. 64 94% 18 6629188 8710 64 718 196185) 57 228 
5,20 12603! 8491| 89165) 18 865 9 4680 12 000 

22,16 287 811/128 8860886 011, 401 384, 780 317 356 427 
— — L Se Kë SS 2 
513 35 207| 12 0900109 865 41482 107 595| 86848 
2,00 6676: 8726| 20 484 10688 20 368 10 737 
2,87 7706| 3 356] ) 22 767 18 074 23 8389 10 435 
6,58 41517 8 7311041 5080 11187 418517 8781 

3 065 8090/1 260 708 2 472 1501 009 993 


87,60 458 514 181 154 


2 168 080 891 326 1 785 857| 782 669 
1 850 821| 576 828|1 787 806 522 084 
544850871727 392 4 058 072,1 499 516 
612 607,1889.401 ,4 287 91911 609 955 


— — — 


= | 
21,92, 349 548,186 214 | 
16,81 818 726 97 941 
52,84 1841009'475 870 


36,88 714 039 274 108 


SNE BE = 


l 
4,10 29 882 9 141 4,10 26371 8949| 150 5930 53 221 15 9910 51365 
10,80, 52 666 18 776 10,80; 51475 17 92210153 537 51676 158 186 851454 
6,22 41 550, 15 081 | 6,22: 41024; 14115 249 186 88690 \ 251.451 78 375 
19,84 179 727 67 676 | 19,34 172 816. 54 229 1 008 665 362 507 1 040 702! 306 192 
8,80 69 819, 88 881 | 8,80, 63 878 32 134]. 423 090| 229 060 366 540| 194 104 
123,10 663 676 818 257 , 99,62 584 587 271 308 058169242 559 741 0 200 626 2 382 197 
20,70 39 374 20 520 20,70 41 448 14 39010118 190 57 682 128 061| 45 387 
38,46 389 851 185 589 | 83,46 338 a 061 BRECH 450 488 i 926 89511 255 108 
92,55 202262 844 7 795 92,05 1877915 715 76206124647 2482037 s 671 449.2 194 565 
10,98 28 894 14 358 10,90 20 692 10 976] 85 261 48 768 | 41 221 
77,75 1500677 642 028 79,49 124748 510 760 045019861910 188 4 518 582 1 527 020 
20,41 870 826 199 973 29,41 328 648 158 480 |? 143 162 1 065 684 | 1 956 887| 890 159 
25,20 87 130 43 978 25,20 108 509] 87 182] 516 0810 228 198 | 647 5760 212272 
41,75 144 817, 79 404 41, 75 145 814! 67 974 |')487 832| 233 847 | 464 517| 208 824 
11,61 181719 76 920 11, 1,61 179 004 75 505 f1 074 218| 448 4621 208; 992! 416094 
80,10, 65 742 26705 | 80,10 62 555 22 803 | 77S 820| 286 a 771 719 803 160 
= RER. — I — — — — — i — — 
4,73 26771 11710 1,73 249841 9 29210 80 710 388317|| 79 385] 27815 
86,17 1985107 883 360 | 86,17 1782630 798 27405874172 2700094 5342 5432471 333 
| i 
i — — — | = | — Ee Ge | = | — 
| | 
20,42 171671, 80 082 19,05 144 667 62 21810526 544| 285 683" 421274 188 117 
10,40 68 847 40 493 10,40 63 170 30 5530194 886| 117 374 175 781) 112041 
8,60 81097. 12612 | 8, 60 33 688 1168810 94 953 38 151 l 108 296 86 291 
6. 1010. — ) Vom 1. 10. 1915. — ) Vom 1. 7. 1915. 
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Statistik der Straßenbahnen. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Trier 
Neunkirchen 
Strb. des Kreises Saarlouis 


Außerpreußische Bahnen. 


Ingolstadt `, . . 
Nürnberg-Fürth .......... 
Karlsruhe ..... 
Gießen 
Bingen—Bingerbrück . 
Offenbach (Main) 
Dessau . 
Hamburg. ; 
Hamburg-Altona 
Bremen 247 #32. 2 vi 
Pyrmonter Strbbb . ec 
et en egener, S 
TE ngon- E DE 
Schwerin 


EE „ „ » o > a „ „ 


Preußische Bahnen. 


Königsberg (Pr.))h 
Memel 


lr EE 


FEE è „„ „% > „% ù ò >» > „„ > E: fe 


e è 6 a >è DWD» „„ è „„ > a o o 


Grau denn 
Lichterfelde — Tant etz — Steglitz — 

Südende Mariendorf 
Jüterbog 
Friedrichshagen Schöneiche — Kalk- 

r EE 
Brandenburg— Plaue (Havel!) 
Brandenburg (Havel). 
Frankfurt (Oder 
Forster Stadteisenbahn 
Cottbus 
Guben Br 
Stolp (Pom.) 
Stralsund 
Bromberg „2.2.32. A 
Waldenburger Kr). 
Hirschberger Talbahn 
ll! ĩðZv 
Hen! eau aaa’ 
Schönebeck—Elmen 
Halberstadt 
Stendal e 
Neue Strb. Stendal 
Staßfurt 
Städt. Strb. Halle (Saale)) 
Stadtbahn Halle (Saale). 
Halle (Saale) — Merseburg. 
Naumburg 
Erfurt s a s eea EE 
Mühlhausen (Thür.) 
Nordhausen 
Flensburg 
l.... 7 
Osnabrück 
Emden—Außenhafen 
lerne Recklinghausen 
Vestische Klbn 


I > „ „„ è o 
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>. 00 „%% ù a è ù > ù è „„ 


>». e ù è o ù è à ù è > o 


e è > è ù > ù > „ è ò œ 


. . ù „„ „% > òo > a 


. ù> ò> . > „„ 


Monat Juni 1916 | 


Be- 
triebs- 
länge 


km 


48,92 


10,90 
6,92 
8,71 
5,50 


15,62 


18,50 
5,27 


12,36 


12,03, 


14,00 
11,67 


2,44 


6,84 
11,80) 
19,24 
19,10 
16,12 
11,16 


l 
2,25 


11,08 


15,27 
17,25 
14, 78 

5,29 
22,45 
11,15 


| 
103,17 


5,04, 


FRA 


Ge- Be- 


Gleicher Monat des 


Be- 


Ge- 


leistete triebs- triebs- | leistete 


Wagen- 
km 


8 


nahme 


| 


87 055 46 239 
28 864 18 412 
91 ge 48 549 


| t 
| | 
10 575! 10 030 | 


961 876/889 458 


a 482 187.192 289 
48 626| 18 803 | 
932 1070 

93645 33 687 


— 


98 183 


8 568 


201 178 
SS 


Sg A 


| 
51 893| 17 977 1 


i 


11,46 
5,29 
35,99 


länge | Wagen- 


| 
| 
9 425 


Vorjahrs 


Be- 
triebs- 
ein- 
nahme 


88 579 
10 668 


35 055 


7557 


49,00:1283609 378 579 
20,14 434 396 162 165 


6,54 
0,0 
6,86 


zer 


44 121 
932 
90 062 


— 


15,10 211 185 


3,25 


13 149 


| 
9,46 51157| 17 319 


2. Spurweite 1,000 m. 


| | 
| | | 
| 


28 189 
32 Weg 
| 


9841425 50 524 
l 


t 


19 541! 

8 467 | 
32 430 
41 542| 
16 644 
20 329|, 

6 054 |! 
101 183, 


507 734 | 
51 860. | 
38 072 
28 516 | 
15 188 
2 775 
er 246 


40 592 

6352 
68 230, 
109 Ge 
64 888 
15 174 
| 55 111 


| 156 710 
121 822 
78 849 
93 915 
66 895, 
8 665 
63 293 


= 


| 
| = 
199 063: 67 0 092 
296 599 111 815 
65 760 32 394 
25 885 8 572 
186 666 81 177 
51 145 13 909 | 
38250 7727 | 
„ 


d 


i 
12 118 
| 


t 


5 930 


812 220 162 550 


| Ä 


85 113; 
36 958 
48 287 
76 606 


91 422 
a 
27 285 
4417 
56 072 


112 962 


61871 
14 866 
49 171 
126 040 
100 005 


60 952 
7 884 


60 052 19 


152 091 


258 094 
67 961 
25 599 


190 678 


11,15] 51 666 


z 
© 
deeg 


85,00 
| 


) Vom 1. 4 1910. — ) Vom 1. 7. 1915. — ) Vom 1. 10. 1915. 


83 086 


— 
— 
— 


11 649 


248 387 


11 195 
13 851 
22 102 
23 803 


43 354 


13 187 

2 904 
22 294 
86 293 


20 094 


15 958 
4 488 
6 727 


37 870 


39 426 


28 408 
27 834 
11 659 

2 503 
530 
57 661 
96 342 
26 056 

6 794 
67 981 
12 148 

6 098 


5 048 


100 806 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


Ge- Be- 
leistete ee 
Wagen- | nahme 

km M 

8 9 
5259 259| 182 268 
135 746 74 428 
490 781! 276 407 
61701 56 250 


5 595 0002 135 668 
2617 8091097420 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahre 


Ge- Be- 
ein- 
Wagen- | nahme 
km M 
10 11 


| 


253 542 118 683 


129 556 61 516 

411006 212 579 
| 

56 7390 45 262 


5 111 044 1 841 152 
2 516 004 928 422 


9131482 40315 132 622 39 834 
52829 3 066 2836 3 081 
9283 388 101 321 | 273 822 79 283 
— — \ ne | Drak 
1168 SH 572 9511286 637 574 955 
— 7913 l — 6 059 
— u | * 
351 062 87 677 288911 82 044 
| i 
o 
| |! 
2 977 800 1561270 |2 346 536 1 272 869 
a a = 
| 
205 810 74 802 196 121 53 084 
195 691 80 8410 146753, 67 105 
292819 136 762 258 836 116 243 
9245093 94 527 205 887 84 065 
| 
5285 212 146 488 281111. 124 022 
— — — | — 
9116 459 53 675 85710 42 850 
80 938 18 008 19 607 11923 
409 226 188 194 || 338 440 124 943 
633 932 220 884 655 873 192 347 
— 110 560 — 120 922 
1188 596 54 402 189263; 49 Aug 
45 214 16 707 43 801 13 458 
5161256 27 512 129 531 19 644 
-= Í — | — — 
830 678 261811 649 180 192 026 
1330181 586 340 1 120 087, 477 935 
396 571 168 350 313 779. 189 215 
494 266 153172 602 155 157 09 
385 282 81749 352982 65 530 
) 28 453 6 788 26 931 7730 
9186 158 71248 181925, 60 771 


H 


1158 810 362 173 


781362521 167 303 


885 608 309 255 


2 986 915 1 058 019 


2732 787 328 290 831 431 332 983 
77 215) 24 4414 77 328 20 697 
91660899 639 657 1 842 602 536 895 
270 165 60 591 | 289 872 57 02 
114017 21 980 107 443 18 505 
— — | — | — 
Se WW To 
1) 87 676 16 108 33 998 18 331 
1 808 287 878 822 1 463 908 640 632 


j 


| 


XXIII. b 
August 1016 


t 


L 


Statistik der Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


1 

Münster (Westf. ) ᷑ 22 220» 
Minden ` 
Senne — Neuhaus Paderborn Lipp 

springe—Schlangen ....... 
Bielefeld ... . 2222220200. 
Hage ð 
Bochum —Gelsenkir ehen 
Hall EE 9 
Hörder Krb). 


Hohenlimburg Höcklingen. Hemer 


—Deilinghofen, Westig-Ihmert 

und Grüne—Einsal ..... i 
Herne—Sodingen—-Castrop ..... 
Herne > 2. Jee e ër 
Gevelsberg—-Milspe-Vörde . .. . 
Westfälische 8trb ub... 
Marbuir rs E 
Niederwaldbahn.. n 
Malbergbaunn 
Eltville Schlangenbad 8 


WiesbadenerStrb. einschl. Nerobergb. 
Dotzheim Wiesbaden— Bierstadt. 
Neuwieder Krsb.. . 
Coblenz i 
Kreuznacher Str.- u. Vororthähnen A 
Crefeld.. 
Remscheid 
Essen 
Elberfeld. 
Oberhausen Be 
Kreis Ruhrorter Str). ee 
Solinger Strb. . 
Solinger Krsb..... . ; 
Mülheim (Ruhr) 
Bergische 
Klb.: 
Städt. Strb.: 


Nevigeser Netz 
Stadtbahn ...... 
M.-Gladbach n. 
Vereinigte Stüdteb.: M Gladbach 
z KE 
Strb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 
Meiderich 


Mörs— Homberg (Rhein-) 
Friemersheim—Homberg-—-Baerl .. 
Hambo enn 
Petersberger Zahnradbahn ..... 
Drachenfels. 

Strb. im Saar tal. 
Saarbrücken Riegelsberg Ileusw.. 
Völklingen 
Düren? 3... 3 E E Se Kei 
Aachener Klbbbbbbbvdvv ae’ 


Außerpreußische Bahnen. 


Schweinfurt . . 2.2.2220.» e 

Bamberg e 
Küessbu ess e 
Würzburg „2... 8-4, 80 0% 
Hol ansehe Be ee AAA 
Ludwigshafen (Rhein)) 
Landshut. .... 2220 esenee 
Regensburg 
Pirmasens 
Neustadt - Landau 
Bad Dürkheim Oggersheim 
Brebach— Ensheim 
2 


Döb enn 


Monat Juni 


Be- Ge- 
triebs- | leistete 
länge | Wagen- 

km 


1916 


Be- 
triebs- 


nahme 


I) 


M | 


2 


| 


11,45 116 772 50 700 


5,20, 13 619 


7 548 
Ge A 


15,20 138 210 51 888 | 


88,90 196 299 


109 817 


119,52 727 888 868 682 


87,86 126 167 


„ 


12,86 


5,07 


— — 


7,65 
48,54 424 179 


33 840 
69,87 251 497 
19 426 


5 984 


F 


t 


51 078 


— 
15 684 
113 056 
8 106 


| — 


6 352 
185 716 | 


6,59 55 044 80.098 | 
20,06; 49 211 20 106 


50,42 285 545 
27,55 39 298 
59,24 837 715 
15,39 75 188 
83,58 n 


83,00, 151 GP 


125 943. 
18 511 

125 924 
45 354 

600 198 


69 684 


15,16 139 881! 68 938 


8,08 
21,76 128 368° 
87,92 284 121 
58,13; 163 174 
11,97. 70 150 
44, 76 165 000 
16,86 63115 
26,42 187 803 


95699 
48 619 
41 748 
74 820 
26 656 
23 978 


9,21 
15,46 


48 594 26 649 


64 751 ! 
184 118 
92 169 
28 836 
80 000 
29 000 
46 064 
| 
H 


29172 


11 048 
20 480 


Gleicher Monat des | 
Vorjahrs 


Be- Ge- 
triebs- leistete 


länge | Wagen- 
km km 


5 


| 
11,45 116 426 
5,20 13 608 

| 
15,20 112 944 
88,90 189 338 
118,56 619 351 


45 735 
7 283 


40 156 
88 256 
281 721 


87,86 114 228 42 682 


12,86. 33 039 12 977 
72,54 284 852| 85 076 
6,07 20 607 6558 


7,65 4808 4332 
47,14 883 804 170 599 
6,59 49 Sch 26 590 
20,06 37 3160 15 209 
50,42 232 782 108 755 
27,55: 39 178 14 885 
59,24 303 722,116 451 
16,39 70 892 89 880 
ö 469 291 


33,00 140 202 
1777 121 990 

8,08, 47 421 
21,76 108 680 
87,92 201 503 
58,18 155 187 
11,97| 71219 
44,76! 173 966 
16, 86 57 867 
26,42 138 418 


51 968 
51859 
24 218 
52 450 
91 129 
77 742 
26 911 
67 712 
26 148 
43 445 


89 485 
83 575 
40 974 
74 626 


20,50 

7597 
16,68 
17,95 


3 


23 987 
25 810, 


88 819 
23 656 

9 860 
19 434 


9,21 
15, 86 


8 789 
21 230 


180,09 778 036 316 324 | 180, 09 760 635 260 259 


| 

2,20 3 326 
8,19. E 99 
14,14 101 750 
3.12 2 
19,35 230 368 
2,41 11171 
8,83 69 882 
23,00 52 


17517 25 793 


17 220 


F 
i 


Ä 
2259 | 
* 924 | 


88 615 i 
5109 
113 348 | 
6075 
22 825 
j 


| — | 


25720, 


t 
— 2 


12 487 


2 480 


| 


2,20 3 520 1802 
8,19 33 527 9872 
14,14 104148! 86 188 
8,12, 17 2200 4759 
19.35 202 641 87 434 
2,41 9273) 4308 
8,57 64115 | 15 369 
23,00 47 a 25 720 
17,17 23 826 8898 
2,70 2040 


5 460 
| | 


1) Vom 1. 4. 1916. — 2) Vom 1. 7. 1915. — ?) Vom 1. 10. 1915. 


Vom 1. Januar bis 


Ende des Berichts- 
monats 
Ge- Be- Ge- 
leistete irienn: leistete 
Wagen- | nahme || Wagen- 
km M km 
s 19 10 


| } 
7849 195 154 004 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahrs 


Be- 


triebs- 


ein- 


nahme 


M 


11 


849 799 188 655 


940 ge 22 SR 41 605 28 380 
')400 u 151 896 | 843 723 124 130 
2318886 1171 042 2 840 054,1 108 009 
4 170 2 2009 150 8 760 293,1 690 965 

724 a 272 874" 699 821|; 248 694 

i l 

| 
— i — — ! — 
„„ ec e 

9102 594 45 204 | 101119, 38 959 
758 183 334 094 715729 274 997 
1) 57 132 24747 62571 20 869 

„ 

22536 20 490 178304 15 407 
1251695 567 198 1 136 528 501 599 
5157 991 90 189 146 250 79 695 

267 031| 107 687 212 114 89166 
1418 710, 676 827 1848 627 609 877 

201 302 80 796 | 195800 67 578 
1 952 798! 798 448 1 860 530 634 337 
95224 124 139 618 214 030 111 523 
18858986 1765 940 8 295 658 1 485 877 

— — | — — 
452 650 202 361 428 915, 158 565 

831 488 882 529 730 pen 817 076 
1682 948 285 540602 958 248 714 
71426646 688 974 1 388 770| 647 020 
9709 688, 374 028 | 619 0680 267 075 

953 143 497 189 | 890 918, 449 195 

426 881 169 551 408 412 150 316 
75550 848 241748 526 368, 215 032 
5179 020 90 126 179 960 64 389 
9416815 144578 | 421015 138 544 

| 

570 584 269 229 510 278 230 594 
') 144 418 96 622 114755 75 263 
9126693 43 112 123597, 30 826 
) 232 127 83 309 226133 59 490 

SE Ze „ Ta 

SE ö = = l aa 
81620 33 568 74087 27717 
159 828 149 770 152 878 141 628 


4433 945 1747840 1 422 464 1 554984 


| | 
18 898° 11 640 F 


| 


22 515 

209 289 88 3 284 99 0 785 
— U } 
9296 011 110 568 309 966 
157 260 38 452 15⁵ 550 
1861928 675 140 |1 219 260 
63466 32 346 | 56 982 
806 630 112975, 831543 
291529 133 gen | | 249 614 
7 s31 87 597 | 73 423 
28 528 11918 228 780 


9 067 
50 071 
100 255 
35 290 
515 701 
24 556 
98 221 
101 698 
28 563 


10 665 


d iti , Zeitschrift 
626 Statistik der Straßenbahnen. [tür Kieinbahnen. 
SE l F d ie Vom 1. Januar bis d 

Monat Juni 1916 E a des Ende des Berichts- | BEE 
Bezeichnung = E u 
des Be- Ge- Be- Be- Ge- Be- de- Be | Ge- ` Be- 

Bah t triebs- | leistete triebs- triebs- leistete ie leistete | er leistete nn 

ese länge | Wagen- nahme ! länge Wagen- nahme | Wagen- > nahme | Wagen- nahme 

km km M | km km M km M lem M 

1 2 | 8 4 5 e 7 8 9 10 11 

Plauen (Vogtl. ))) SEO BE SE = „ D 
Zwickau . ern | 1184] 115 088 49 506 11,84 105 560 88 624 678844 272 820 | 627 879 241471 
Drahtseill.Loschwitz- Weißerllirsch | 0,58; 3 475 6527 0,58 8592, 5940| 20882: 81222: 20 200 27 568 

Schandau `, ee 8,30 12514 — | 830 11 975 — 1922 281 — | 8507 — 
Staatl. Lößnitzb.. . ....... 22 80454 85599; 7,22 82 988 26 200 458 088 177101 511426, 151257 
Personenverkehr . 4,65 19751 6659, 4,65 18 174. 4961 118918: 34 568 117106. 31960 

Meißen Güterverkeh | 1 l , 

o 4,67 1027 6242! 4,67 774, 8268| 5408 36 881 4879, 21026 
Dresdener Vorort ùWù ). 5,89: 20 524 7781 5,88 20 686 6126| 124 721 43 896 124 266 39881 
Freiberg (Sa.)) 2,49 10 474 2242 2,49 10462 1747| 62154. 11949, 62715, 10324 
zittau BETEN 7,64 28 092 8 591 7,64 28 255 7148| 170877 45 204 248856 47427 
Lockwitztalb. .. 2222220200 SE le Akira, e = — z= = S =, 
Stuttgart... 0.02.00. 70, 41 1170067 451 974 7041 1889111 895 487 |6 848 835 2518 669 6 869 864.2 218 584 
Ulm ....2ereeerernnen 0,66, 69 700 18892 9,66 69 700 18 740|')209100 55308 209 100. 53902 
Heilbrornr̃n | 7,70 44159) 17968, 7,70 48 47 13 424 204 588 107 108 261452 91997 
Cannstatter. 4.130 56 122 4,18 52 258 26 282 834 068 171 522 | 823 992 1544852 
Eßlingen 4.4 22 zw u... SE A ën — — — | = Š EE E 
Pforzheim `... 6,24 49 505 24895 6,24 42486, 18 066 286 110 126 653 || 288 727 88 900 
Heidelberger Str. 15,44 109 936 55 807 15,44 910480 41519 618 861 269 876 516 427 214142 
Heidelberger Berg. 1,51 4756 14935; 1,51; 4770 18 287] 23905 88 822 18 889 46093 
Drahtseilb. Durlach Turmberg.. . uen 351 1587 033 872 1888| 1161 5774| 1214 658971 
Heidelberg Wiesloch. ....... 14,710 58061) 26 792° 14,71 40 582 17 221 808 087 181059 267290, 109 880 
Mannheim 42,76 645 822 202 84% 42,78 535 878 218 798 |8 855 978 1 609025 3 452 885 1 332 435 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — | 

Ölnitz 2.222. | 11,00 21069 18 880 | 11,00 22 559 10859]. 140 726 76209 i 142 541 71440 
Neckarau Rheinau 4, 87 831 14840. 4,32 26888 8074| 225827 77181 162 840 48155 
$ E (Breisg.)........ See 138 578 68 858 | 17,50; 186 21 54 412] 811795 862 481 i 802 056 308 130 

AUOO . x. 2. 2 2 2 0 nern nen — =z i — — — — — = = 
Baden-Baden 11,41, 68 400 82 217 11,41 59415 28 660 820685 145 2056 | 278 567 111077 
Merkurbergliahn, Baden-Baden 1,18 2079, 9 257 1,18 2188 7788] 10 064 36 106 8 264 31 309 
Zehwetzingen— Ketsen . 5,00 5 970 1677 5,00] 5870| 1 278.].) 18 160 3091; 18 950 4190 
un nen pai 165 416. 86 028 21,82 161 = 71 986 | 99 875 258447; 499 706° 218 145 

Alg . — — — — — — , — i! — i — 

f "i ; 

Worm 875 40 942 15776 | 8,78; 49 866 18 6110150 888 46 171 150 618 38 322 
Eisenach nn. 7,18] 37 652 18439 7,18, 87 029 10 602| 212943 60 480 210 620 50 577 
Weimer. 5,95] 28 950 10 751 5.95 29400, 8 649258 648 76 172 260 202 67 028 
Jene 16,11, 57 759 21792 | 16,11 47 049 14 888 329 221 107 061 260 865 76872 
Oberstein- Idauaete. 3,30 10970 4788 3,80 10 758 8626| 66 440 26413 64 989 20145 
Altenburg .. sse EN — — — — — — „„ EE Sé — 

. EE 07 84 100 10.075 5 6,07 40 061 10 240 108 566 30 407 120 642 30 195 

/) ee Se = | 55 . = ei el Ss 
Bernburg. — * 2,80 16995 8418. 2,80 10 355 2 808 108 686 18 071. 1056827 15 007 
Gera nn 12,27| 79 160 20 481 12,27 85880| 20 18001012272 238 290 1018 065 239 594 
Detmo lool 100 85735! 1119 10,00 29612, 8609| 169413 48467 163118! 40086 
Salzuflen... n. . . 1,50 1600 1594 1,50 1650. 1850| ) 2470 2264 2250 18659 
Straßburg (EIs. )))) — — — — — — Sé SE = 
Bergb. Türkheim-—Drei-Aehren... | — — — — — — I I dE au 
Colmar 5,62! 24841 8906 5,62; 27834 8 268080 044 26031 | 76458: 28209 
Münster-Schlucht-Bahn ....... — S Gë d Ae — — Së? d, dë == 
St. Avold. . 2. 222 222 000. Së | aer g ne E = = — — — 
Forb aer ä | — — BER == EN = = 


8. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


) 

Preußische Bahnen. 
Spurweite 1,100 m. 

Kiel’. un. 88 


Spurweite 1,445 m. 
Hannover 


Spurweite 1,435 m und 1,440 m. | 
| 


Danzig 


Außerpreußische Bahnen. 
Spurweite 0,915 m. | 
Chemnitz 


1) Vom 1. 4. 1916. 


2) Vom 1. 5. 101 — 


! 


! 


86,55 394 699 215 825 


| 
| 


| 
| 


i 
SGOT boe 863 250 474 | 38,05 
; i 


| 


| 
| 


37,25 820 975 168 667 


| 


3) Vom 1. 7. 1915. mr 4) Kom 1. 


164,60 1729558 625 830164, 601509770 518 966 


590 094 210 696 


10. 1915. 


9 857 281 


2 210 654 


SE 


i 


8 5417568 


d 


8 599 7081890 086 2 524 652 


6) Vom 18. 3. 1910. 


| 
1196784 946 506 978153 


687 0908 019 53S 


| 


1295 021 


— 


i Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 627 


Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis In demselben Zeit- 


Bee nn lee. ERE keene n ae Feder 
des Be- Ge- Be- ) Be- | Ge- Be- Ge- | Re- Ge- | Be-. 
triebs- | leistete triebs- triebs- leistete | triebs- leistete SE leistete we 
Bahnnetzes lunge Wagen- nahme | länge Wagen- nahme Wagen- | nahme Wagen- nahıne 
km km M | km | km M kın M km 
1 2 2 4 6 46 7 8 92. 10 11 
Spurweite 1. 100 m. | | | | | , 
Braunschweig 84,80 278 260 119 357 84,80. 281 806 104 166 [1 684 531 676 504 1963 140 638 722 
Lübeck 37,30 337 834 128618 37,30 296 473 100 2180983 279 364 886 940 001 800 114 
Spurweite 1.440 m f | | 
München PEN BE re S = = | sech Se Ken ir ME u 
Rostock ... k ae u ji - — — SEN — — = a > 
Spurweite 1,450 m. | | , | | 
Dresden 120,00 2835767 1085626. 120,00 2803892 926 304 17130098 6 248 492 16748289 5 566 249 
Loschwitz-Pillnitz |... o... 6,98 42496, 165571 5,08, 42572, 14856 | 229404. 1221 224 579 62 800 
Cotta Cossebaule SH 30726; 12281| 5,81 86781 9214| 207403 64627 || 228381, 55 199 
Bühlau-Weißig ..........- 1,68 4884 1894 1,68 4707 1304] 20 309 10 806 29 887 8303 


Arsenal- Klotzsche—llellerauu 5,09, 48 155 21445 5,00 43 358 15 6841 292 887: 119 357 266159 81 077 
Spurweite 1.458 m. l j 


t 
i 
! 


Po | 
Große Leipziger Strb......... 63, 7111850573 691 397 | 68,71 1728440 594 218 [10972185 3 976 844 108968128 651 743 
Leipziger elektr. Strbb. . 50,99 1005049289 il 51,19 970 185 247 380 |5 976 479 1 * 901 040.1 585 698 
Leipziger Außenb. . 2)81,08 103490, 51 444 31 „08 92459 41510 579 B58 262 828 552130] 242471 
6 534 


Eutritzsch— Krankenhaus St. Georg 0,89 6216 1444 0,89 6472 1058| 36543 8087; 30 237 
Spurweite 1,000 m und 1,450 m. , ! i ' 


Löbtau—Hainsberg—Cossmannsdorf 8,46 


| 95 027 
Spurweite 1.000 m und 1.435 m. i 
| 


| l 
40 SH 8,46 117812 31936 619 866 216 186. 699 374 190 877 


| | 


1 


| i 
Mülhausen (Els.). e f 1533: 78 33 281 15,33: 75648 26 495] 486686 201 574 402 030 154 824 
Einschienig. | 
Schwebeb. Loschwitz — Loschwitz- l 
höhe . 0,28 14 M 2 804 0,28 1459 2086 7144 11837 7 905 10 606 
j i i i 


1) Vom 1.4.1916. — )) In der oben bezeichneten EES von 31,08 km sind 1435 km der Großen Leipziger Straßenbahn 
gehörige Strecke mitenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige 
Rechnung der Leipziger Außenbahn gehen. 


B. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


In der gleichen Zei: 
des Vorjahrs 


EENS | Vom 1. April 1916 bis 
Gleicher Monat ES Ende des Berichts- 


Monat Juni 1916 v h 
orjahrs monats 


— EE nn — — — — - — 


Bezeichnung 
. h Betriebs- Kg Betriebs- , ) Duron: i *) Purch: 
des '\Betriebs-i lange Y Betriebs- lunge J) Betriebs- E 1) Betriebs- an 
ein- im Monats- ein- iim Monats ein- E ein- län 
Bahnnetzes nahıne So Se | nahme 5 nahme Berichts- nahme Berichte 


zeit 


I. Spurweite 1,485 m. 


Preußische Bahnen. | | 
Haflulerb; Aw. e 2.204 024 2% 2% — | — — g | — 
Samlandb. `... ; — — — | — e e NEE 
Fischhausener Krab. .... .... — | — — | — — — | — lo — 
Wöterkeim—Schippenbeil ....... — i — | — | — sm ö — — | == 
Tharau— Creuzburggggggsss == EE 16 a Saz SS | == | = | ES? 
Neustadt—Prüssau—Chottschow .. . . | 10610 87,83 |; 11204 37,83 [90114047 37,883 105 978 37,83 
Putzig-Krockow h — | — | — — — ö — | => Gg 
Stadtbahn Briesen — | — — — = e | E — 
Kreuz —Schloppe Dt. Krone EE 16 485 | 60,19 11 897 60,19 | ° 87 360 Ä 60,19 76 003 | 60,19 
Culmsee—Melno .. . ! 2. 22 22200. EES, — | — — — | — . o — 
Thorn—Leibits cn 12267 10,27 8399 10,27 30830 | 10,27 22226 10,27 
Thorn—Scharnau ......... ER 6870 32,24 4470 82,24 17076 32,24 | 14 949 82,24 
Hardenberg Neuenburg — — | — — — | = | =< = 
Zajonskowo—Neumark ......... 1541 12,18 || 1322 12,13 6314 12,18 5 848 12,18 
Strausberger K lbb. 10 300 220 7479 620 27771 6,20 24 300 6,20 
Königswusterh.— Mittenwalde —Töpchin 10 280 21,25 4411 21,25 32 535 | 21,25 | 14714 21,25 
Perleberg—Karstädt `... 14700 63,26 | 19 900 | 63,26 39 000 68,26 45 400 | 63,26 
Pritzwalk—Putlitz. ........ DEER 5 390 | 17,05 5160 17,05 17 840 17,05 16 510 17,05 
Putlitz-Suckow h ar 1 200 11,53 1 030 11,83 3910 11,83 3670 11,83 
Strausberg Herzfelde 18 541 13,00 11 098 13,00 584 537 13,00 |! 54611 13,00 
Alt Landsberger Kb. 8 290 6,68 Ä 2975 6,68 %% 24 093 6,68 22 722 6,68 
Prenzlauer Kreis-Rlvbbꝛ .. 20 225 82,68 22712 | 825,68 68 477 82,68 | 70 712 | 82,68 
Prenzlau-Klockow .. 2.222220. 4 097 15,00 | SSC ) = 8 522 15,00 = == 
Lehniner Kin, .... 2.2: 222200. 7776 11,95 4682 11,9 22363 11,95 | 16416 | 11,95 
Neukölln—Mittenwalde ......... 48 815 32,94 40 532 382,94 155 057 zs 32,94 ö 144 094 | 32,94 
Westhavelländische Kreisbahnen — — — ( — — = 

1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — >) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1. 7. 1915. 


o > Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. gar Dësch). 


Vom 1. April 1916 bis : - 
Monat Juni 1916 | Gleicher Monat des | Ende des Berichts- In der gleichen Zeit 


Vorjahrs des Vorjahrs 
Bezeichnung 11 E o] 
2) Betriebs „ 5 Betriebs „ „ 
den ') Betriebs-| lange ) Betriebs-“ Inge J) Betriebs- Be trie be- 1) Betriebs- Ba EE 
ein- im Monats ein- im Monats ein- länge ein- Jän 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Berichte nahme Berichts- 
km M km M km M km 
1 ` 2 8 4 5 6 7 8 9 
1 
1. Nauen—Ketzin.. . Be | — — | — — — | — | — 
Osthavellän- 2. Nauen Velten = — ö — — — — | ES. ee 
dische Krebn.: \ 3. Bötzow— Spandau . — — — ) — — — — — 
Schönermark Damme 6000 25,12 6317 25,12 19 403 25,12 20 212 25,12 
Eberswalde —Schöpfurtl ii 16 156 ` 9,00 | 16 772 9,00 106 784 , 9,00 91 869 | 9,00 
Tegel—Friedrichsfelde ......... SE Ss | — | — — 
Teltower Industriebauj nns. 2585 | 8,20 2789 8,20 11 695 8,20 | 6 566 | 8,20 
Beeskow—Fürstenwalde......... — — | — — — „ — „ — 
Cũustrin— Hammer 20065 | 43,00 16 845 Ä 48,00 68 180 43, 00 58 48 48,00 
Friedeberger Klb....... . 5 874 6,67 | 3815 | 6,67 16 182 6,67 | 14967 6,67 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbeline. .. 6 075 | 80,27 | 5512 30, 27 18 871 80,27 18 208 30, 27 
Weststernberger Kreis-KIPWVDVLDñ⁊vDvDw . 10873 : 28,00 9174 23, 00 66 948 28,00 | 55682 | 28,00 
Müncheberger Klb. . . 22222... - — | u ës - — = — 
Oderbruchbahn .. nn — = „„ — = = — 
Greifenhagener Krsbn. n. 23 799 | 75,00 | 28 247 | 75,00 284 767 75,00 || 256 585 | 75,00 
Randower Klb. b. 18 617 48,58 || 12845 48,58 88 784 48,58 88 171 48,58 
Pyritzer Krb. 9886 42,00 | 10110 ı 42,00 81 902 | 42,00 | 81459 | 42,00 
Naugarder Krsb. .. 2.2.2 22220. 11 779 87,48 12 650 87,48 42 225 87,48 | 87811 | 87,48 
Stolpetalb. . ... 2222200. 24 999 88,18 | 21 945 88,18 69 218 88,18 | 61986 | 88,18 
Deutsch Krone Vircho bk. 6940 37,85 6 808 87,85 | 42 775 37,85 89157 37,35 
Chottschow—Garzi gau“ 6 683 25,91 | 6490 25,91 | ° 88 470 | 26,91 74829 | 25,91 
Freest—Bergensin ...... 2.220. 240 | 6,55 839 6,85 999 6,85 1 901 6,85 
Franzburger Südb. .... . 5859 89,49 | 3 886 89,49 15 626 89,49 10 996 89,49 
Loitz—Toitz—Rustow .. .. 22.... EES = E" "Ze SS Sr = = 
Kostener Kreb. ...... 222220. — — = = — SE = = 
Gostyner Krb... 6118 47,99 7 458 47,99 [108 182 47,99 124 907 47,99 
Ocionz—Kotowictzko--Moltkesrulm . . — — | — — — — — 1 — 
Eulengebirg sbb. nn. 84010 61,12 25 800 61,12 [0818 591 61,12 || 815 123 61,12 
. Camenz—Reichenstein ......... 7860 12,10 | 5877 12,10 | 986169 | 12,10 | 80615 12,10 
nkenst.-Münsterbg.-Nimptscher Krsb. | 21200 49,88 15 982 49,88 o 478 49,88 || 179 581 49,83 
Ohlauer Kb. 5 898 91,40 5696 | 81,49 [9148 217 81,49 || 189 952 81,49 
Hausdorf—Wüstewaltersdorf ...... 8 560 4,80 | 2 815 | 4,80 ) 15 942 4,80 15 617 4,80 
Riesengebirgsb. . .. 2: 22220. 28187 ` 6,61 18 499 6,61 | 761515 6,61 46 851 6,61 
Ziedertalb.... .. . ; 6428 21,42 5000 | 21,42 15 684 | 21,42 15 290 21,42 
Polkwitz— Raudten Ge 8870 17,89 3580 17,89 8870 | 17,89 9 700 17,89 
Jauer—Maltsch. . nnn 6515 80,98 6497 | 80,98 [187 888 80,98 || 132286 | 30,98 
Görlitzer Kreb. . . . 2.2 222220. 12877 ! 26,81 12 985 | 26,81 0126 127 28,81 || 128 670 26,81 
Bunzlau—Neudorf ..... EE 18 766 28,40 || 11292 28,40 169 126 28,40 | 146786 | 28,40 
Horka Rothenburg l'riebuRus 11 040 | 25,80 | 7868 25,80 2 65 885 | 25,80 | 58118 25,80 
Isergebirgebahn ........ NE 8 658 10,80 | 5 088 10,80 82827 10,80 22 279 10,80 
Grünberg Sprottvuu 2.. 7969 50,75 8 295 50,75 0116 644 50,75 || 115 982 50,75 
Bunzlau—Modlau .... 2.2 2:20. 5 249 | 81,08 | 5 084 81,08 | ° 66 852 81,08 59 620 81,03 
Katscher—Gr. Peterwitz. ........ 7514 8,0 | 6117 8,10 [4 186 8,10 87426 8,10. 
Neißer Krb. 14158 | 40,68 | 11582 | 40,68 184 868 40,65 || 186456 | 40,65 
Beuthen—Miechowitz . ........ . 1s 977 10,08 14 019 10, 08 r 46 987 10,08 44 866 10,08 
Kohlfurt—Rothwasser. ..... ER 1578 6.81 1484 6,81 14 944 6,81 12 780 6,81 
Guttentag—Vossoweka ....... 4 014 | 10,94 3 540 10,94 | 84 827 10,94 24 667 10,84 
Aschersieber-Bohneidlingen-N ienhagen 20 888 46,25 27 409 45,25 165 988 ı 45,25 || 148 241 45,25 
Heudeber—Mattierzoll. ..... . ee 6 244 | 20,70 5 487 20,70 9 18 621 | 20,70 16 648 20,70- 
Marienborn—Beendorf ......... 9415 4,67 10 015 4,87 57 620 4,67 65 250 4,67 
Genthiner Klb.. e 17421 71,11 14 400 71,11 52 495 71,11 46 470 71,11 
Bismark Gardelegen — Wittingen . | 20487 108,50 || 22 882 108,50 72 672 | 108,50 72 089 | 108,50 
Ziesarer Kſup b.... 8 288 88,80 7819 388, 80 28 875 88,8028 162 88,80 
Neuhaldensleben—Weferlingen 14 840 81,60 11 071 81,60 125 204 31,60 || 188 267 81,60- 
Gardelegen—Neuhaldensleben ..... | 10285 | 88,10 9 095 88,10 0108 206 88,10 || 119511 88,10 
Stendal- Arneburg. we 5 805 16,50 4618 16,50 16204 16, 50 18 719 18,50 
Stendal Arendsee 17 514 48, 10 18 846 48,10 0226 541 | 48,10 | 286 995 48,10 
Wegenstedt— Calvörde. Se e = ! = = = = | SS — = 
Wolmirstedt—Colbitz ..... PEET EE a ZE Ss == wes gem = = 
Osterburg—Dt. Pretzier ....... We 8 255 89,00 4178 89,00 5 84 986 Zal 81 480 | 89,00- 
Torgauer Hafenb. ....... SE 8 598 2,51 8 852 2,51 26 680 2,51 24 747 2,51 
Crensitz—Crostitz © 2 2 2222220. 1906 11,00 2 026 11,00 | ®© 28 099 11,00 84 565 11,00 
Prettin-Annaburg.. . . 2 2222... 8783 12,50 8 578 12,50 26 523 12,50 25 886 12,50 
Bergwitz—Kemberg ...... DEE 2 448 5,98 2 121 5,98 8 346 5,98 6 589 5,93 
Wallwitz— Wettin... 6918 10,00 8511 10,00 4 069 10,00 51 207 10,00 
Bebitz—Alsleben. `... 10605 ` 8,00 11 057 8,00 |^) 105 780 8,00 || 112 792 Ä 8,00- 
Burzdorf— Mühlberg. ER 2955 9,60 8 717 9,60 1°) 23 041 9,60 | 25 448 9,60 


) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 2) Vom 1. 1. 1916. — *) vom 1. 7. 1915. — 
D Vom 1. 10. 1915. 


XXIII. Jahrgang. D S F 629 


j ven 1. April 1916 bis ` : 
Gleicher Monat des Ende des Berichts- In der gleichen Zeit 


Monat Juni 1916 | Vorjahrs Monata des Vorjahrs 


EEN 8 . Betriebs 2) Betrie Durch- Reg 


11,85 19166 942 11,85 142 401 11,85 
10,92 201877 | 10,92 || 178782 10,92 


11,85 24 079 
5,06 0 16 242 5,06 18 288 5,08 


10,92 | 84874. 


Heddernheim—Oberursel—Hohe Mark S 80 877 
Heddernheim—Homburg v. d. Höhe 48 555 


) ) bs ; 
des ') Betriebs- junge ) Betriebs-“ junge J) Betriebs- BN ) Betriebs- 7 
ö ein- im Monats ein- im Monats ein- a ein- Jange 2 
Bahnnetzes nahme durch- ] nahme durch- nahme Berichts- nahme | Berichts- 
schnitt schnitt zeit zeit 
| km M km M km M km 
i 1 j 2 8 | 4 5 6 7 | 8 9 
Ellrich-Zorgse 5 960 7,28 6 042 7,28 055 940 7,28 | 52 708 7,28 
Langensalza—Kirchheilingen ...... 7 262 14,99 | 6 245 i 14,99 {° 78455 | 14,99 | 70674 | 14,99 
Rennsteig—Frauenwald ......... 879 4,00 1147 4,00 * 6: 518 4,00 41765 500 
Silberhausen—Hüpstedt . ........ — | — | — — | — — 
Schleswiger Krb. — — — — Së m EE Fee E 
Kiel-Schönberg . 2 2 ocean 25242 | 25,80 | 23708 | 25,80 75 974 | 25,80 | 66104 | 25,80- 
Kiel-Seegeberg ... .. 2... 22.20. 21 268 48,81 || 16369 48,81 60 888 48,81 | 51885 48,81 
Ratzeburger Klb.. . . . . — — — — = PC A EES SEL 
Lütjenbrode—Burg-Orth ........ 14 280 28,22 11 760 | 28,22 42 590 | 28,22 36 780 | 28,22 
SE Krb. . 2. 2222.20. 18 400 83,70 | 18760 | 88,70 47100 33, 70 | 42 900 | 88,70 
tersener Eisen.. — — 4 — — — — — — 
Kirchbarkau—Preetz Lütjenburg. 8 761 41,20 7577 | 41,20 25171 | 41,20 | 25176 | 41,20 
Lübeck Segeberg. . 2058 11,50 — — 4047 | 11,50 | = ES 
Kieler Hafenbahn `... — — | — — — — — | — 
Voldagsen—Duingen— Delligsen — — — — — — ' => = 
Bremen—Thedinghausen. ........ 9 460 26,20 | 8827 28,20 64 090 | 28,20 | 57 879 | 26,20 
Delmenhorst—Harpstedt. ........ — — | = io — | — | ze Ss 
Von Merienburg n. d. Kalischächten im 
euste GG 0 3 a bes — EES == — Cars — 
Gittelde Grund. 3 490 4,20 2 309 4,20 10 214 | 4,20 7107 4,20. 
St. Andreasberg Stadt Bahnhof. — — SS wer = == Se ffe 
Celle—Soltau, Celle Munster — > = == — soft a Ka 
Celle Wittingen. — — — — — F — — 
Wittingen —Gbisf elde — Sp at Ze — ai | = — — 
Lüneburg—Soltau . n : — — | — — — — — — 
Winsen—Evendorf-—Ilũtz el. 12 902 41,07 10 421 41,07 48058 | 41,07 | 48069 41,07 
EEN N 4 158 18,01 2 er | = e 5 Fe 1 1 g a er = 
chow—Schmarsau. . . .. 2 2 22.2. 4 004 17,20 801 52 5 IK ) 
Neuhaus—Brahlstorf. .......... 8 753 10,40 | 8288 10,40 10498 | 10,40 | 9855 10,40. 
Bremervörde—Osterholz. . . .. 2... — — — — — — = — 
Farge—Wulsdorf. . 2... 2-2 annn. 8 650 88,88 | 7 246 88,88 24 709 | 38,88 || 23 287 | 88,88 
Verden—Walsrode . . . . 2222... — — — — — — | — — 
Wilstedt—Tostedt `... == — — — — — — — 
Ihrhove Westrhauderfennn??nn - 4 904 11,10 | 8 526 11,10 28 766 11,10 || 23899 | 11,10 
W slager PC ² a 11462 40,0 9885 40,40 i os 885 | 40,40 | 81046 40,40 
rsenbrück-Ankum `... 1 788 5,82 = — , 12 887 5,82 | Lem PE 
Werne-Ermelinghof fk 88 514 | 11,80 | 82 074 | 11,80 0196 065 | 11,80 181 675 11, 80. 
Höxtersche Kb. ; 8094 ` 8,80 | 2989 | 8,80 » 16 419 8,80 15 586 8,80 
er a aera ETPA e 13 811 14,81 5 815 weg 4 4 ee ge Sg | ech 
eidenau—-Deuz. sss 15058 | 11,64 928 564 , 7 
5 bis z. Hörder Hüttenb. 14 104 | 18,74 | 21 892 18,74 45 992 Seil 5 ES e 
10gener Kras b. e è 22 ọ ò o e e o o e o ù 27 978 } 18,89 22 019 t 18,89 84 904 18, d 9 s 
Bossel— Blankenstein 6117 9,40 | 5 487 9,40 | 86488 9,40 | 80818 9,40 
Hafenb. Wanne Herne E Fä = | = ES = = E: 
Hanauer KIK, , . . cc... 11 840 20560 9 680 20,60 | 78042 20, 60 60 480 20, 60 
Wächtersbach—Birstein . . . . . . .. 7108 13,00 6 006 | 18,00 | 987220 18,00 36 268 | 18,00 
Kl. Schmalkalden—Brotterode . BS 8954 | 8,45 2 208 8,45 11 515 8,45 7 466 8,45. 
Grifte—Gudensberg ...... = ' Ka A = = — = — 
F EE 1 (Ohmtelbahn) 7 806 | 7,00 | 7402 | 700 [89 048 7,00 582 452 | 7,00 
r er e o 0 e e e, | i 7 LU 
Cassel-Naumburg. . .. .. e.o... | 24800 | 88,40 22 027 88,40 9146 678 | 88,40 || 188 980 | 88,40. 
Höchst—Königsteinin 25 050 15, 90 21 891 15,90 126 508 | 16,90 || 115784 18, 90 
Freigerichter Kb. 6 458 20,00 5 166 20,00 | 86 858 | 20,00 85 209 20, 00 
Marburg Süd- Dreihau sen 5 615 16,56 5 644 16,56 18812 | 16,56 17 570 | 16,56 
Bettenhausen— Wellerode (Söhrebahn) . = — SS SE wes an = = 
Hersfeld—Heimboldshausen....... = ee = == 
Stadt. Waldb. Frankfurt (Main). . | 82986 16,40 28 559 16,40 | 94668 | 16,40 92120 16, 40 
Gummersbacher Kb. . 14 880 15,50 4 601 9,90 )66 697 15, 50 12 668 9,90 


BEE 


Rasselstein— Augustental . . ...... 1 897 5,06 1457 

Rasselstein-Neuwied . . . 2 .... . 4488 | 2,24 4 648 2,24 | 929402 2,24 26 984 2,24 
Hafen- u. Werftbahn Coblen z = | SS wes E Säi KS = =. 
do Nauroth 28 297 | 16,76 21 185 16,76 9144 684 16,76 114 448 16,76 
Mülheim (Rhein)-— Leverkusen. . 118 80 5,48 116 821 | 6,48 10650 871 5468454 165 5,48 
Düsseldorf—Crefeld `... — | = SE -= = m == Ea 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ?) Vom 1. 1. 3916. — ) Vom 1. 7. 1915; — 
) Vom 1. 10. 1915. 


630 Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. [ Zeitschrift 

EE für Kleinbahner. 
„„ ar EE EE ee 
Gleicher Monat des | Vom 1. April 1916 bis in der gleichen Zeit 


Monat Juni 1916 SC Ende des Berichts- 
| Vorjahrs aa senken, des Vorjahrs 
Bezeichnung SCH Bee l z J 
. Betriebs- . a Betriebs- ) Durch- ) Durch- 
des 1) Betriebs- länge 1) Betriebs- länge 0 Betriebs- 8 ) Betriebs- . 
Sum ein- Ge Monats- ein- im Monats ein- e ein länge 
ahnnetzes | durch- durch- er in der 
, nahme schnitt nahme | Berichts- | nahme ` Gericht 
k ji zeit zeit 
Ee M em | M km M SE M km 
= — — — — E EE — —— —ͤ 2 —| a a E—ää4ä ä — 
1 2233 5 6 7 | 8 9 
Oberkassel Neu — , — | = | — — — | — — 
Kaldenkirchen—Rrüggen .. . 8 981 12,50 | 8804 12,50 | nai 
k AE E » N , e eg geg 8 7 2 | 2 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring. u. Hafenb.) — Sa | — | = — ği ma | ESR SE 
Von Goal n. d. Rheinhafen 1. Linn . vm 11,66 ` 884535 11,06 56 248 11,66 | 86006 11.60 
, d. Kr. Mär, ss — — — — — — — © = 
Langenfeld—Monheim—Hitdorf..... — — | = | — — | — | — — 
Wesel Rees Emmericn , — — — — — — seh — 
Opladen Lützenkirchen — = — | — > 5 — 
Werftkib. Mülheim (Rhein) Süd 6 488 5,74 8 028 5,74 26 51 | 
a D D D geng vert d | 
Beuel—-Großenbusch.. nn... 8 765 | 6.80 2728 6.80 >) 20 987 9 | Gs ik 
Schlebusch Bahnhof- Ort. = 8 sg — = ES SS | 3 
— 2 1 6 | ` | m l ` ur det 
1 9 0 reg en. E E 20 986 11,78 ` 17 995 | 11,78 59052 11,78 57 088 | 11,73 
„ c er 5 en Ak ar 27 740 1502 22367 15,02 78880 15,02 171379 135,02 
5 adbach. kl 58 355 18,55 48368 18, 55 169 108 18,55 151 554 18,35 
1 1 1 EE EE ) 24 160 11,70 P 15 901 11,70 71 646 11,70 | Ad 202 11, 70 
Beuel—Königswinter. . j : i . ne . ` l I 88885 22,80 66 481 | 28,99 260 080 22,90 208 749 | 23,69 
Ensdorf—Saarlouie—Wallerfangen 28 8125 6,46 8405 6,46 27 162 | > 
Saarlouis— —Felsberg Be EE 1 707 4,50 | 1038 | 4,80 5 Se er | gy RE A 
Moseltalbahn Trier--Bullay g 76 700 102,17 | 55264 102,17 | 428 800 102,17 || 812996 102,17 
Merzig—Büschfeld ..... 22.2... 12 769 22,20 11140 22,20 87 186 22,20 88 280 | 22,20 
Dese Krab. . 2.2.22... ER 48 818 59,48 | 87441 59,48 | 269 190 59,48 || 232525 ı 5943 
Jülicher Krb). EEN 4614 15.22 3 952 15,22 88 416 185,22 | 29080 | 15,22 
Hohenzollerische Landesbalnn . . . 40 000 107,43 34 160 | 107,48 [211 060, 107,48 |; 171585 107,43 
Außerpreußische Bahnen | 
Greter rer een | | |] 
V.Trossingen Staatsbhf. n. Trossingen Ort 5 856 4,46 2967 4,46 16 901 
Binger Nebenbahnen 4261 | 6515 8 990 6,16 18 047 sik | ü 385 | Se 
Boizenburger Stadt- und Ilafenbalın . . 1 931 2,57 1518 2,57 11 686 2,57 | 11320 257 
Grevesmühlen—-Klütz ....... ah 5871 15,32 | 4358 15,82 14 601 15,82 | 12178, 158 
Schönberg Dassow De aan o K 2 3 587 8,88 | 2370 | 8,88 8187 8588 6875 | 8,38 
Malchin Dargun... 8 982 24,66 5829 24,66 20 802 24,66 17109 24,66 
Parchim-Suckow—Grenze 8 5 254 19,40 3340 | 19,40 18 594 19,40 | 10 810 19,40 
Lohne Dinklage S 2275 798 (8 170 7,98 917888. 7,98 18 374 1,95 
Butjadinger Dahn... 10444 30, 10 | 10754 30, 10 21086 80,10 || 21407 80,10 
„„ „ 1798 6,99 2048 6.99 18 196 3,99 t 12 928 6,99 
Fechta—- Cloppenburg 5 370 27,60 4818 27,60 11979 27,60 0 21 | 7 
Saz | 2 10 215 27,60 
Alt Rahlstedt Volksdorf — Wohl dorf. 18 659 | 138,00 16 160 18,00 972 805 13,00 | 76 951 | 18,0 
Bergedorf—Geesthacht. ....... 8 88 050 24,60 61 097 | 24,60 252 259 24,60 | 174229 2460 
STE Industriebahn ........ 4 771 | 4,00 | 8 273 | 4,00 14 994 4,00 | 11420 1.00 
amburger Hochbahn (Nebenbahn) .. 1 4483 774 27,988 377 902 24,95 2 597889, 27,98 2 2 282 240 24,95 
l 2. Spurweite 1,000 m. 
| Preußische Bahnen. | r, | | 
Lycker Kib. > e è o o o o è où où ù > oùe o — eo — Eesen er | | 
Memeler Kl. e, Sëch | = 1 éi Gg Sek Én ee 
Oletzkoer Ki, bbb — — | — ees = SE — ke 
Lübben—Kottbuser Kralı. ee BE — — — | — er Ee | = i z 
Regenwalder Klb. .... .. 6150 | 54 Ä * e SS 7 
Greifenberger Klib. ...... a 81 759 1 gei 315 | eo 5 0 Se 
Kolberger Kl u 75 82,00 83 248 7 182,00 ) 348 819 182,00 342 145 | 183,00 
See i EE 15 = 18600 28655 106, 00 9254 854 124,00 || 282 561 | 106,00 
rang Gre, . 2 14 068 68,00 44 034 66,00 
Schmiegeler Krsb........ be Bra se — , Ss ! — | = i Koch Ge 
Salzwedel—Winterfeld...... . ni 4 264 | 19 | d Š Ge S 
Klb. im Mansfelder Bergrevier .. . .. — Sc SEH | aus x > ! E o 
Flensburg—Kappeln ........... 24969 49, 52 5 d 72 9 385 A 
Flensburg-Satrup—Rundhof . ET 12 104 48,80 | 9 182 | 1356 17 eg WA | SS ec See 
Klh. auf der Insel Alsen 27 722 50,50 2 8 | R 
d f S 1188 50,50 80 601 50,50 68 0 50,50 
Klb. des Kreises Apenrade 15 358 | 85.80 117 : SCH 2 s 
S ises Apenrade ....... ; 17 88, 80 51 332| 88, 80 43 108 | 85,80 
% S EE 65 290 209,04 651366 | 209,04 208 690 209.04 184 818 | 209,04 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . a en A e = = D dees = 
Hoya—Syke— Asendorf 15 010 | 7 a | = Ge 
Kehdinger Krsb. ........ 19 a | er 1% a F 3 
Vf. E 51,80 | 14166 51,80 | a 780° 51,80 48 566 51,80 
Vf. £ ae | 26,70 14 769 26,70 )88 718 26,70 98 807 ! 26,70 
Krsb. Leer Aurich Wittmund „ e 355 | | ee on ee e on Seet 
. 6 29818 84,06 120000 84,06 97 927 84,06 


) Vergl. Frage 50a der Jah SS $ 
Ee resstatistik. ) Vergl. Frago 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1.10.1913. — 


REN | — — — 631 


! Í Vom 1. April 1916 bis! 
Gleicher Monat Dës Ende KA Berichts- In der gleichen Zeit 


Monat Juni 1010 


Vorjahrs monats des Vorjahrs 
Bezeichnung EE S u | l 
E e 
— f — j x 1 N - 
des n | lunge ) Betriebs- ` Inge EEN Betriebs-“) Betriebs- Betriebs- 
ein- im Monats- ein- im Monats- ein- Wei | ein- "länge 
Bahnnetzes nahme durch- | nahme durch- nahme Berichte- nahme ar 
Schnitt schnitt zeit ` zeit 
M km M km M km 


| 
| 
Mindener Krsb. ..... 22.220200. 40 355 68,40 | 
| 


| 29 942 58.10 115 556 68, 40 l s9575 58,110 
Herforder KL. 22 231 40,95 17 688 40,85 56574 40,95 418 999 40, b 
Kib. d. Landkreises Bielefeld 15850 33,48 | 13 178 83,48 47 619 33,48 41 490 33,48 
Plettenberger StrlI ... — — — — — — | SÉ = 
Hohenlimburg—Nahmertal ....... 15 560 3,18 | 12 810 3,18 86 727 3,18 f 74065 3,18 
Haspe—Vörde-- Bree 'kerfeld a EA 12 586 18,39 11 466 18,89 37 156 18,39 36 426 18, 39 
klerkulesbb . 21954 9,47 18 140 9,47 57 633 9,47 51888 9,47 
Bieber Gieben 8098 3,68 6612 | 8,68 048 433 8,68 38 742 8,68 
Nassauische KIIIIIU . 22 627 74,40 | 18 624 74,40 10145 921 74,40 | 119259 724, 40 
Selters— Ilachen burg — — — — — — — — 
Bergische Linien d. Westd. Eisenb.- (ies. ] 21 893 29,20 18 859 29,20 40102 881 29,20 | 93811 29,20 
sarmer Bergb.. . .. 22222220. 76 031 49,87 | 67 691 49,87 223612 49,87 206 628 49,37 
Rees—- Empel — | — — — Se — m = | — 
Bergische Klb. Velbert--Mösel . . . . . 18 403 18,31 | 12 838 13,31 8077278 13,31 67549 18,81 
Gieldernsche Krsb.. ... — — — — —— — — — 
Euskirchener K rst... 20 810 60,71 16671 60,71 140 256 60,71 | 111018 30,71 
Engelskirchen Marienheide 8 419 18,50 | 6811 18,50 51 200 18,50 356 503 18,50 
Geilenkirchener Kral. 20 813 88,13 | 14576 | 38,13 1116 697 38,13 | 95 785 339,13 
| 


Außerpreußische Bahnen. 


Eningen Reutlingen— Betzingen 7 780 7,23 6630 7,23 43 350 7,23 41910 7,28 
Bergbahn Wildbad `... — — | — — — — — — 
Mannheim-Feudenheim ........ — J — , — — u — SES — 
Karlsruher Lokal. 23 297 32,83 | 21546 32,83 0152 242 32,83 147 182 32,588 
Müllheim RBaden weilen — — | — — — — | — — 
Darmstädter Vorort. 22200 10,29 | 20 257 10,29 66488 10,29 62852 10,29 
Me Ben ENEE . | 16869 18,00 13 859 18,00 ba 524 18, 00 39465 : 18,00 
nselb. au angeroogo `... 241 11.25 688 11.25 2 845 11.25 6 408 11,25 
Fenschtalbahn ... 2... 22222... 58 768 20,87 | 42184 , 20,14 [9821703 29,37 | 229933 29,11 
Mörchingen Stadt—Bahnhof ...... = | == | 


= = SE — — SE 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 
Preußische Bahnen. | 


Spurweite 0,600 nı. 


l 
Mecklenburg Pommersche Sehmalspurb. 28415 168,71 | 25884 168,71 75152 168,71 | 74 757 | 168,71 
Anklam-Lassan `, 8 950 81,54 | 3158 81,54 11612 8154 | 9766| 81,54 
Wreschener Kr.. — — — — = eg. ` > 
Jarotschiner Krb. 5 822 51,10 | 8 994 41,40 21250 51,10 28095 ; 41,40 
Klb. des Kreises Znin. ....... ER — — . — = ze L p — 
Bromberger Krb. DEE 22 522 106,36 | 19 541 106,35 68716 106,85 61242 | 106,85 
Wirsitzer Krsb. .. 2.2.2: 2220000 15 233 148,67 l 18611 143,67 54 821 143,67 | 54 155 ! 143,67 
Kib. des Kreises Witko wo SE = i Se ' — — — | — | — 
Wallückebanyninun nnn > == = = ez = | SC — 
Spurweite 0.750 m. r | 

Wehlau-Friedländer Kreb. ....... = en = = = Ge: o = — 
Rastenburg-Sensburg-Lötzener Klb. . . >= =: l = = == EZ o = ' Gs 
Pillkaller K. SC SS = = = e = e = 
Westpreußische Ali, .......... 68 186 242,24 48 793 242,24 412 826 242,24 3618349 | 242,24 
Marienwerder K lb.. = = | == — SCH eem | — — 
. Breddin . . 9470 41,75 l 7 690 41,75 29 200 41,75 | 25 270 41,75 

2. Lindenberg—Pritzwalk ...... 2120 18,68 | 2 720 18,68 7680 18,68 i 7 540 | 18,68 

3. Lindenberg Kreuzweg 710 10,20 890 10,20 2 290 10,20 | 2740 10,20 
S e GE GC 3 530 16,09 ` 8020 16,09 10 540 16,09 | 8 970 16,09 

2. Viesecke—Glöwen .. 2.2... 2880 | 15,18 '| 3 580 : 15,18 9330 15,18 9450 | 15,18 
Rathenow—Taulinenaue `... 9 676 581,60 8031 | 51,80 830 400 51560 | 80083 51560 
Jüterbog—-Luckenwalder Kr-Klb, Sg 21 660 80,30 17833 80,30 J 128 288 80,30 | 118 979 80,80 
Klockow—Pasewaalak ES SS ' == = zu Fed == = 
Buckower KIU. 3157 5,0 4740 5,00 | 12 927 5,00 13 442 5,00 
Demminer Klb. Ot. 14 395 62,98 12 055 62,98 194 585 62,98 | 208 739 62,98 
Demminer Klb. West ... 2... ..2.. 13 159 94,00 11 292 94,00 10164 342 94,00 181183 94,00 
Stolp—Dargeröse—Zezenow - Schmolsin 28 199 | 94,63 j! 26 598 | 04,68 88 818 94,68 | 85 024 94,63 
Schlawe - Pollnow- Sydow 9 253 — | 7494 — 29 844 — 23 688 — 
Klbn. der Kreise Köslin. Bublitz, Belgard | 15515 129,92 16983 129,92 10104095 129,92 |; 101984 129,02 


1) vergl. Frage Ha der Jahresstatistik. — 2) Vorgl. Frage 11 der Jahresstatistik. — *) Vom 1. 1. 1010. — 4 Vom 1.00 1915. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


für 


i en. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1 


Rügensche d 1. Altefähr—Ciöhren . 
Kib.: 2. Bergen--Altenkirchen. 
Greifswald—Jarmen 
Opalenitza'er K lud. 
Trachenberg—Militsch— Sulmierschütz. 
Breslau Trebnitz —I'rausn itt 
Rosenberger Krein, 
Gommern —Pretzien 
Altmärkische Klb.. ... .. 
Tangermünde- Lüderitz 
Göttingen—Rittmarshausen 
Osterode (Harz)—-Kreiensen 
Bleckeder K rbb... 
Hümmlinger Krsl)) . e 
Lingen Berge — Quakenbrück 
Steinhelle- Medebach 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) 
Kreuznack—Winterburg 
Mahlberg— Rheinufer b. Rheinbrohl . . 
Heisterbacher Talb. ........... 
Philippsheim—Binsfeld 
Spurweite 0,785 m. 
Gleiwitz— Ratibor 
Spurweite 0,800 m. 
EFF >» 4 222 Ken ee o’ Ge 
Spurweite 0,900 m. 


e % „% „„ „„ è o 9% 


«„ è ù> è ò> o o 
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e ee. ùo ù > ò ò> > o 


e a è % ù òo ò è a s 


Spessartb. Dei 

Spurweite 0. 750 m und 1,000 m. 
Insterburger Klbn.: 

i Bahnverwaltung Insterburg 

2. Bahnverwaltung Neukirch . 

3. Strocke Pogegen-Schmalleningken 

4. Bahnverwaltung Heydekrug . 

Spurweite 0,750 m und 1,485 m. 
Königsberger Kllvbbbb 22.0. 
Casekow—Penkun— Oder 
Greifswald — Wolgast 
Klb. des Kreises Jerichow! 
Krotoschin —Pleschen 

Spurweite 0,785 m und 1,435 m. 
Kib. im oberschlesischen Industriegebiet 

Spurweite 1.000 m und 1,435 m. 
Saatziger Klb. . . .. - 2 22 2 220. 
Spurw. 1,435 m 
Spurw. 1,000 m 
Schrodaer Krob. d See Got 
Salzwedel—Diesdorf.. . . 
Halle Hettstedt 
Rendsburg Hohenwestedt 
Ruhr Lippe-Klöb n. 
Steinhuder Meerbahn 
Eckernförde Owschlag 
Piesberg— Rheine 

Ohne Spurweite. 

Schwebeb. Barmen-Elberfeld- Vohwinkel 


e > „„ %„%ũ%6%⁸ òo ù» òo ò > œ 
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Spremberger Stadtb. d 


e . „„ è è o 
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Außerpreußische Buhnen. 


Spurweite 0.750 m. 
Zörbig—-Cöthen 
Cloppenburger Kl. 

Spurweite 0,900 m. 
Doberan—Arendsee 


e %%% è o òo > KK» y ò 9 
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Monat Juni 1016 


Vorjahrs 

e Ze BR 

1) Betriebs- , 2) Betriebs- 
'YBetriebs- länge ) Betriebs- lunge 
ein- im Monats- ein- im Monats- 
nahme durch- nahme durch- 
schnitt schnitt 
A km | M ku 
2 3 | 4 5 

16430 59,35 14218 5,35 
8 130 87,92 6 017 87,92 

10 607 53,16 9868 58,16 

21 045 70,57 22 740 62,00 

10 582 67,55 11645 (7,55 

21091 37,16 19 883 37,16 
— | I i ie; | = 
Zu E 

11 981 36,08 9866 36,08 

12143 82,64 | 9194 82,64 
SE E en Sa 
GES Sg i Z Ss 
6978 ` 86,81 | 6965 36, 31 
3944 0,80 18846 9,80 

12 175 27,70 j 8618 27,70 
2 220 6,00 1748 6,00 
5982 11,14 5415 11,14 
3010 8, 10 i 8 217 8,10 

25605 27,50 | 18 964 47,50 

| 
5 695 | 6,35 | 11278 | 6,85 
li 
| d 
| 
=% | u ‚| SÉ en 
SE | ai | — | an 
8214 42,23 12259 42,28 
18 690 | 57,10 11905 57,19 
15076 49,16 | 15499 , 49,16 
| i | 
289 244 117,01 | 224 198 117,04 
! 

24882 | 120,00 27467 120,00 
a e GË d E et 
— — | — — 
69410 30,20 5 799 30,20 

92 160 01.25 73 165 61.25 

18 386 45,40 8384 30,70 

58 005 96,16 34 543 96,16 

29 676 | 56,54 23691 . 56,54 

10 095 50,48 | 11517 50,18 

104465 13,30 94 940 13,30 
j 
| 

10 108 43,30 10 976 | 43,30 
6 554 29,20 4810 29,20 
9 621 15,10 5232 | 15,40 


1 


li Gleicher Monat des 


Yom 1. April 1916 bis 


Ende des Berichts- 


monats 
a Durch- 
1) Betriebs- ‚gehnittl. 
ein- Ke 8 
nahme er 
Berichts- 
zeit 
M km 
6 7 
44410 59,35 
23 922 | 837,92 
81291 55,16 
70 502 70, 57 
980 054 67,55 
9118929 37,16 
— | — 
34 831 86,08 
86 508 32,64 
19 636 36,81 
12124 9,80 
62 618 27,70 
918 051 6,00 
84356 11,14 
17 4868 5510 
3183 282 | 47,50 
938315 6,85 
| 
| 
„ 
„ 
en 
34 659 | 42,28 
37850 57,19 
91587145 | 117,04 
9177 025 120,00 
48649 | 80,20 
287 378 61,25 
39 907 45,40 
140 908 | 96,16 
9328 682 | 56,54 
63 058 | 50,43 
9597 512 13,30 
3 | 
„66 146 43,30 
9 18 941 | 29,20 
17621 15,40 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion 


10 der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


| 


, Betriebs- Bet 


| 
| 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1916. — 


— — A 


ein- 
nahme 


M 


CH 


8 


37 578 
19 546 
29 698 
65 676 
70 688 
110 781 


18 702 

5 000 
50 166 
12 938 
28 551 
13 670 


113 088 


82 406 


37 935 


35 915 


44 909 


1807 520 


161 034 


— 
— 
— 


40 976 
288 039 
28 128 
108 924 
297 782 


73 086 


599 296 


67 668 
9 359 


15 502 


2)Durch- 
schnittl. 
rieb - 
län 
in der 
ene 
zeit 


42.23 
57,19 


49,16 
117,04 


120, 00 


18,0 
29,20 


15,10 


4) Vom 1. H. 191 


Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin. 


: 9. August 1016. 


— —— — 


em — —— 
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Zeitseht 


ift für 


Kleinbahnen. 


Bestellunge Herausgegeben Anzeigen finden 
"nehmen alle e Buch- zum Preise von 50 Pf. 
handlungen und im für die Petitzeile 


des Jahrganges von 
12 Heften M. 15.—. 


Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Aufnahme. 
Bei 
Wiederholungen 
Rabatt. 


Zugleich 
Organ des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen. 
— von Julius Springer in Berlin W. 


— — — — —ʒE6— — m j—ñœ 6——bb— 


September 1916. 


Zeitschrift für Klein bahnen 


gibt allseitige Auskunft über den Stand der Kleinbahn- 
unternehmungen, deren Begründung, Finanzierung, Ein- 
richtungen, Betrieb und das für sie geltende Recht. Sie wird 
fortlaufende Übersichten über die Genehmigungen und die 
Unternehmer von Kleinbahnen, ihre finanzielle Grundlage, 
die Bahnlinie, Bau und Betriebsart, Konstruktionen von all- 
gemeinem Interesse, wichtige richterliche und sonstige Ent- 
scheidungen u.s. w. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse 
von Kleinbahnunternehmungen mitteilen. — Beiträge, sowie 
sonstige für dieRedaktion bestimmte Mitteilungen, Bücher, 
Zeitschriften u. s. w. werden erbeten unter der Adresse: 
Redaktion der Zeitschrift für Kleinbahnen 

inBerlin W. Ministerium deröffentlichenArbeiten, Voß-Str.85. 


erscheint in monatlichen Heften und kann durch den 
Buchhandel, die Post oder auch von der Verlagshandlung 
zum Preise von 15 4 für den Jahrgang bezogen werden. 

Anzeigen werden zum Preise von 50 Pf. für die ein- 
spaltige Petitzeile angenommen. 

Bei jährlich 8 6  12maliger Wiederholung 

10 20 40% Nachlaß. 
Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 


Verlagsbuchhandlung bon Julius Springer 
in Berlin W9, Link-Str. 23/24. 


— — 
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Vollständige Gasglühlicht-Beleuchlungseinrichtungen für Eisenbahnwagen u. Lokomotiven 
Elekirische Zugbeleuchlung mil allem Zubehör 

Dampfheizungen aller art für Personenwagen und Lokomotiven 

Nieder- und Unierdruckdampiheizung D. R. P. neueste Bauart 

Absperrschieber D. R. P. und Anschlusssiutzen D. R. P. m. neuer Entiürtungseinrichtung 


für Hochdruckdampfheizungen 
Metalllensierrahmen für Personenwagen der Spas, und Kleinbahnen sowie Ir 
Automobile in Aluminiumlegierung, Messing und gedichtetem Zink 
Lüftungsrahmen für Eisenbahnlahrzeuge 
Riemenlose FENSIEF mit geradem Fensterlauf und Druckrahmen Bauart Peters D. R. P. 
Vollständige Metalldruckrahmen D. R. f. 
Bau vollständiger Gaswerke für Steinkohlengas, Wassergas oder Oelgas mit allem Zubehör 


Gas-Press-Anlagen, Füll-Anlagen fur Bahnhöle, Gasbelörderungswagen. 


Einzige auch nach langer Brenndauer stossfeste 


Glühlampen- Metall-Lampe = 
fabrik Kohle-Lampe 


Preisanfrage erbittet Glühlampen-Abteilung 


) 


Deutsch- Luxemburgische 


Bergwerks- und Hütten-Aktiengesellschaft 
Abteilung DORTMUNDER UNION, DORTMUND i. w. 


Weichen und Weichenteile für Normal- und Schmalspur, 


Oberbauschrauben, Klemmplatten und Schienennägel 
[2107] 


Zeitschrift für Kleinbahne n. 


1916. September. 


Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 
1913/1914. 


Nuch amtlichen Anguben bearbeitet von 


. D a r v 
Oberingenieur F. Zežula 
in Melnik 2 (Böhmen). 


Die Schwierigkeiten, die sich seit Aus- 
bruch des Weltkrieges dem Postverkehr von 
und nach den neutralen Staaten entgegen- 


stellen, sowie die Einziehung eines Teiles | 


des Eisenbahnpersonals zur militärischen 
Dienstleistung haben sich auch bei Bearbei- 
tung des vorliegenden Jahrganges in hohem 
Maße fühlbar gemacht. Während die Stati- 
stik in den früheren Jahren durch den Bei- 
tritt neuer Verwaltungen regelmäßig eine 
Erweiterung erfuhr, hat die diesjährige 
Statistik teils infolge verspäteter, teils we- 
gen unterbliebener Zusendung der Ge- 
schäftsberichte an Umfang eingebüßt; es 
fehlen bedauerlicherweise die Betriebs- 
ergebnisse dreier Eisenbahnlinien. 

Der vorliegende Jahrgang umfaßt 36 
Verwaltungen schmalspuriger Eisenbahnen 
in einer Ausdehnung von 3 121,66 km Bau- 
länge. Die größte Steigung der mit Dampf 
betriebenen Reibungsbahnen beträgt 58.0 
a. T., der kleinste Krümmungshalbmesser 
15 m, die größte Steigung der mit Dampf 
betriebenen Zahnbahnen 480,0 a. T., die 
größte Steigung der elektrisch betriebenen 
Reibungsbahnen 70,0 a. T., der kleinste 
Krümmungshalbmesser 15 m, die größte 
Steigung der Zalınbahnen mit elektrischem 
Betrieb 250,0 a. T., die Wasserscheide der 
als Reibungsbahn ausgeführten Rhätischen 
Bahn liegt in einer Höhe von 1823.0 m 
ü. M., die Wasserscheide der als Reibungs- 
bahn ausgeführten Berninabahn 2256.50 m 
ü. M., die Station Scheidegg der Wengern- 
alp-Bahn 2064,00 m, die Endstation der 
Pilatusbahn 2068,65 m, die Endstation der 
Gornergrat- Bahn 3092,03 m, die Endstation 
der Jungfraubahn 3457,00 m ü. NM. 

Die Jungfraubahn hat sich ebenso wie 
die Eisenbahn Martigny-Chätelard für die 
Zahnstange Bauart Strub entschieden. Die 
Abtsche Bauart hat auf der Gornergrat- 
Bahn und auf der Eisenbahn Visp-Zermatt, 
die Bauart Riggenbach auf der Appenzeller 


Strabenbahn, der Brünigbahn und der 
\Wengernalp-Bahn Verwendung gefunden; 
auf der Pilatusbahn wurde die Zahnstange 
Bauart Locher eingelegt. 

Die Hoffnungen auf wirtschaftlichem 
Gebiete haben sich im Berichtsiahre nicht 
erfüllt. Zwar hat der Güterverkehr in den 
ersten 9 Monaten eine weitere Steigerung 
erfahren, doch machte sich im letzten Vier- 
teljiahr das Abflauen der Konjunktur und 
ein fast allgemeines Darniederliegen der 
Bautätigkeit bemerkbar. Die Getreideernte 
war allerdings recht günstig, dafür ver- 
ursachte die schlechte Obst- und Wein- 
ernte. sowie eine gegen das Vorjahr erheb- 
lich geringere Rübenverfrachtung empfind- 
liche Einbußen in den Einnahmen; in der 
Schweiz kam im Sommer noch ein Milch- 
krieg und im Ilerbst eine anhaltende Maul- 
und Klauenseuche hinzu. Diese Umstände 
machen die fast allgemeine Abnahme der 
Güterbeförderung erklärlich. Von den in 
der Statistik vertretenen schmalspurigen 
Eisenbahnen haben eine größere Steigerung 
im kilom, Güterverkehr nur die Sulitjelma— 
bahn (g 52 663 t) und die Thamshavn— 
bahn (+ 16463 t) zu verzeichnen: im 
Durchschnitt ist der spezifische Güterver- 
Kehr der deutschen und schweizerischen 
Reibungsbahnen von 30 423 t des Vorjahres 
auf 39 244 t, der spezifische Güterverkehr 
der norwegischen schmalspurigen Eisen- 
bahnen von 76688 auf 67 595 t. der Güter- 
verkehr aller schmalspurigen Eisenbahnen 
von 52 026 t auf 48585 t im Berichtsjahr 
zurückgegangen. 

Auch der Personenverkehr wurde im 
Jahre 1913 nicht begünstigt. Der regneri— 
sche Sommer, die Balkanwirren und mehr- 
fache Betriebseinstellungen infolge Schnee- 
verwelungen und Hochwasser im Dezem- 
ber und Januar riefen eine Einschränkung 
des Reiseverkehrs hervor; hierzu kommt 
der Ausfall Osterverkehrs auf allen 
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jenen Bahnen, deren Geschäftsjahr sich auf 
die Zeit vom 1. April 1913 bis 31. März 1914 
erstreckt. Die Witterungsstatistik ver- 
zeichnet vom 1. Mai bis 15. Oktober fol- 
gende Beobachtungen: 


1912 1913 


i 
| 
i 
helle Tage . 2.59 71 
trübe Tage. 70 | 5l 
Regen oder Schnee 39 | 46. 


Unter der sich über fast ganz Europa 
erstreckenden naßkalten Witterung, die bis 
zum 20. August andauerte, hatten nament- 
lich die Bergbahnen schwer zu leiden; da- 
für befriedigten die Monate September und 
Oktober vollkommen, so daß die anfäng- 
lichen Einbußen in der Reisendenzahl 
gegenüber dem Vorjahre wieder ausge- 
glichen wurden. 

Auf einzelnen Talbahnen hat sich der 
Personenverkehr trotz der widrigen Ver- 
hältnisse auch im Berichtsjahre gut ent- 
wickelt. Über jedes Kilometer sind Fahr- 
gäste gefahren worden: 


| 1912 1913 


Birsigtalbahn . 653 662 706 412 + 52 750 
Kristiania — Dram- | 
men. 970 635 | 1 006 375 + 35 740 


l 


Harense eNe ein- | 

garten— Baienfurt | 612812. 
Neuötting Altötting 172 568 | 
Bremgarten — Dicti- | 


636 311 ＋ 23 499 
195 604 + 23 036 


kon. 183 540 205 997 + 22 457 
schmalspurige Li- 

nien der Königl. 

Sächsischen Staats- 

eisenbahnen 137 668 159241 ＋ 21573. 


Im Mittel ist der spezifische Verkehr 
dagegen nur unbedeutend gestiegen. Wäh- 
rend die Zunahme auf den deutschen voll- 
spurigen Haupt- und Nebenbahnen 13 317 
Personen (700818 gegen 687 495) er- 
reichte, betrug der Zuwachs auf 


den deutschen und schweizerischen schmal- 
spurigen Reibungsbahnen 6998 Personen 
(130 166 gegen 123 168 des Vorjahres), 

den norwegischen schmalspurigen Bahnen 
1717 Personen (137 747 gegen 136 030 des 
Vorjahres), 

den elektrischen Reibungsbahnen 3432 Per- 
sonen (191862 gegen 191430 des Vor- 
Jahres), 
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auf allen schmalspurigen Eisenbahnen 7195 
Personen (192 704 gegen 185511 des Vor- 
Jahres). 


Diesen Verkehrsergebnissen ent- 
sprechen die von den verschiedenen Eisen- 
bahngruppen erzielten Einnahmen. Den 
in der Statistik vertretenen schmalspurigen 
Eisenbahnen mit Dampfbetrieb hat der 
Personenverkehr für das Kilometer eine 
Mehreinnahme von 260 M, der Güterver- 
kehr eine Mehreinnahme von 49 M ge- 
bracht, den sämtlichen in der Statistik ver- 
tretenen schmalspurigen Eisenbahnen der 
Personenverkehr eine Mehreinnahme von 
400 M, der Güterverkehr eine solche von 
35 M. Demgegenüber sind die Betriebs- 
ausgaben um einen noch höheren Betrag 
angewachsen; die Mehrkosten der Dampf— 
bahnen erreichen im Berichtsjahr für das 
Kilometer Betriebslänge im Mittel eine 
Höhe von 898 M, die Mehrkosten aller 
schmalspurigen Eisenbahnen eine Höhe 
von 1053 M. so daß die Betriebszahl 
von 71,4 auf 76,2 v. H. gestiegen ist. Dieses 
ungiinstige Ergebnis kann weder auf die 
schlechten Sommermonate, noch auf die un- 
günstige Konjunktur zurückgeführt wer- 
den. Schon im Jahre 1909 begann die Reihe 
der verregneten Sommer bei mißlicher wirt- 
schaftlicher Lage, die nur im Jahre 1911 
eine Unterbrechung erfuhr. Es herrschten 
also 1909 und 1913 fast die gleichen Ver- 
hältnisse; und doch übertrafen die Einnah- 
men, noch mehr aber die Ausgaben die 
Ziffern des Jahres 1909, und zwar auf den 
schmalspurigen, in dieser Statistik vertre- 
tenen Linien in weit höherem Grade als auf 
den vollspurigen Eisenbahnen. Im Be- 
richtsjahre betrug die Mehrausgabe der 
deutschen und schweizerischen schmalspu- 
rigen Reibungsbahnen mit Dampfbetrieb 
gegenüber 1909 für das Kilometer 1613 M, 
dagegen die Mehreinnahme aus dem Per- 
sonenverkehr 761 M = 35,9 v. H., die Mehr- 
einnahme aus dem Güterverkehr 1272 M = 
60,1 v. H. aller Mehreinnahmen; auf den 
norwegischen schmalspurigen Dampfbah- 
nen betrug die Mehrausgabe für 1 km 2311 
Mark, die Mehreinnahme aus dem Perso- 
nenverkehr 1099 M= 67,6 v. H., die Mehr- 
einnahme aus dem Güterverkehr 538 M= 
53,1 v. II. Auf den deutschen vollspurigen 
Eisenbahnen steht dagegen in derselben 
Zeit der kilometrischen Mehrausgabe von 
5838 Meine Mehreinnahme von 2482 M = 


275 v. II. aus der Personenbeförderung, 
und eine Mehreinnahme von 5867 M= 
65,2 v. II. aus der Güterbeförderung ge- 
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genüber, auf den norwegischen vollspurigen 
Bahnen der kilometrischen Mehrausgabe 
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beförderung, und eine Mehreinnahme von 
1856 M=50,0 v. H. aus der Güterbeförde- 


von 4144 M eine Mehreinnahme von rung. Das Wagenachskilometer kostete 
1834 M = 494 v. H. aus der Personen- | auf den 
| | wobei die Mehr- 
| einnahme aus dor 
| 1909/10 | 1913/14 Personenbeförde- 
| rung von allen 
| Mehreinnahmen 
| betrug 
i 
deutschen vollspurigen Eisenbahnen . Pf | 7,412 | 7,45 (+ 0,038) 275 v. H., 
deutschen und schweizerischen schmal- | 
spurigen Reibungsbahnen . ...., | 9,86 10,11 (+ 0,25) 35,9 „„ 
norwegischen vollspurigen Bahnen „ i 8.00 9,50 (+ 1,50) 49, „, 
norwegischen schmalspurigen Dampf- ö | 
bahnen „ 6,53 806 (+1,2) | 676 „ 


Unzweifelhaft ist die Ursache der Ver- 


teuerung des Betriebes vornehmlich darin 
sich Bahnen mit voller und schmaler Spur- 


zu suchen, daß die Gehälter und Löhne all- 


jährlich eine neue Steigerung erfahren. | 


Aber wenn auch die Ursache dieselbe ist, 
so sind doch die Wirkungen je nach den 
Anteilen des Personenverkehrs an den 
Mehreinnahmen verschieden. 
Tonnenkilometer Roh- und Nutzlast bezo- 
genen Betriebsausgaben bilden entsprechend 


Die auf das 


den Einnahmenanteilen aus dem Personen- 
verkehr vielfach eine steigende Reihe, in die 


weite ohne Rücksicht auf Neigungsverhält- 


nisse und Verkehrsdichte gleichmäßig ein- 


fügen lassen. Eine Gegenüberstellung der 
Betriebsergebnisse der norwegischen und 
der deutschen Eisenbahnen aus den Jahren 
1909 — 1913 gibt folgendes Bild: 


Größte der wurden befördert 
Sein virtuellen | im J ahresdurchschnitt 
Länge zur , Güter- 
| a J. Baulänge ersonen | tonnen 
a) Norwegische Bahnen: | | 
Ofotbahn | 17,3 5.5 15 266 2353 840 
Kongsvinger Bahn 25,0 1,2 133 786 209 618 
Rörosbahnen. ; 14,0—23,0 ; 1.7 82 322 133 780 
Fidsvold—Ottabahn . 16,0 | 1,7 98106 | 77 273 
Kristiania—Glevik 20 3. 151039 92 940 
Valdresbahn . 22,0 ' ? 29857 | 18 271 
Hell—Sunnanbahn. 19,0 2,3 56715 22 597 
Stavanger Hgersund 10,0 17 | 131 814 | 22 820 
Kristiania— Drammen 14,0 1,1 863 068 113 698 
Drammen—Skien . 18,0 2,0 215505 ` 33 070 
Nesttun—Osbahn . 20.0 ? 61407 | 3 188 
alle norwegischen Stantsbahnen l 25,0 — 138 860 | 121 552 
alle norwegischen Eisenbahnen . 40,0 — 134 517 118 650 
b) Deutsche Bahnen: | | 

Reichseisenbahnen Elsaß-Lothringen . = = 617838 | 144 872 
Badische Staatseisenbahnen . A — — 690 816 1010 174 
Württembergische Staatseisenbahnen . Se | — 620 887 559 127 
Großherzogl. Mecklenburg. Friedrich- Franz- | 

Eisenbahn e . A — — 267 808 215 591 
Lübeck-Büchener Eisenbahn — — 1196 708 536 653 
Eutin-Lübecker Eisenbahn . . . | — — 608 780 150 775 
Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg—Fürth) | — — 3 654.567 5 138 


Verhältnis Über jedes Kilometer 
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| Betriebskosten 


Anteil 


| für das 
der Einnahmen Ze Ba De 
Rohtonnenkilo- | 
aus dem . 
i meter einschl. 
Personen- Lokomotiv- Tonnen- 
verkehr gevicht (norwegi- ; 
! 8 ( 8 Kilometer 
i an den sche Bahnen), 
1 ` | y > 
ehr ohne „ Nutzlast 
gewicht (deutsche 
einnahmen | 
l | Bahnen) | 
l; v. H. | Pf | Pf 
a) Norwegische Bahnen | | | 
| — 
otbahn 2 5-2 a. i 2 54 056 
Ofothal | l, | 0, | 1, 
Kongsvinger Balın , 33,0 0,78 3,968 
Rörosbahnen . | 41,3 | 0,93 4,374 
Fidsvold—Ottabahn k 43,7 | 0,98 7.675 
Kristiania—Glevik . ö 47.5 | 1.07 8,718 
Valdresbahn . 2. 2 2 2 2 2 nn ne. ` 49,7 RT 11.898 
Hell—-Sunnänbahn. n | 59,0 1,34 16,158 
Stavanger Hgersun l . .. , 1 64% 1,81 16.638 
ristiania—-Dramm en .. 58,0 84 818 
Drammen— Skien . a. 2 2 aa 74,2 | 1,80 | 18,693 
Nesttun—Osbahn . . .. e 28 ër ai Ä 79.0 2,54 24,869 
alle norwegischen St: ah ` 48,0 1,07 5,894 
alle norwegischen Eisenbahnen . . ` 45,3 1,13 | 6,133 
b) Deutsche Bahnen: | 
Reichseisenbahnen Elsaß-Lothringen 23,2 | 1,1133 3,237 
Badische Staatseisenbahnen. a EE 31,3 1,1376 4,156 
Württembergische Staatseisenbahnen . . .. | 38,2 1,2857 4,872 
Großherzogl. Mecklenburg. Friedrich - Franz- | 
Eisenbahn nu 46,0 1,3687 5,765 
Lübeck-Büchener Eisen: den e 2 | 50,8 1,4982 7,643 
Eutin-Lübecker Eisenbahn 5 62,7 1,6955 11,143 
Ludwigs-Eisenbahn ne Fürth) ö 99.6 2,1359 21,016. 
Nicht die Größe des Verkehrs an und Ofotbahn 11373 mit durchschnittlich 


sondern das Verhältnis zwischen 
Personen- und Güterverkehr ist für die 
Höhe der Betriebskosten maßgebend. Be- 
vor an die Besprechung der vorstehenden 
Tabelle geschritten wird, sei auf die Ofot- 
bahn, die unter allen vorgenannten Schie- 
nenwegen den größten spezifischen Güter- 


für sich, 


verkehr, und auf die Ludwigs-Eisenbahn 
hingewiesen, die den größten spezifischen 


1913 
dieser voll- 


Personenverkehr besitzt. Im Jahre 
wurden über jedes Kilometer 
spurigen Linie befördert: 
auf der Ofotbahn 18219 Personen und 
3041070 t zahlende Güter. 
auf der Liwlwies-Kisenbahn 3391697 
Personen und 4095 t zahlende Güter. 
Entsprechend diesem Verkehr liegt der 
Unterschied nicht so sehr in der Wagen— 
bewegung als in der Anzahl und Länge 
der Züre. Während über jedes Kilometer 
der Ofotbahn 569 022. der Ludwigs-Fisen- 
bahn 672 875 Achsen gerollt sind, betrug die 
Zahl der über die ganze Strecke abgelasse- 
nen Züge auf der 


75.7 Achsen, 


Ludwigs - Eisenbahn 48780 mit durch- 
schnittlich 13,8 Achsen. 


In der Zeit 1909—1913 gestalteten sich 
die kilometrischen Geldergebnisse im fünf- 
jährigen Durchschnitt 


| Ofot- * Ludwigs- 


| bahn | Fisenbahn 
Einnahmen M | 53 168 68 644 
Ausgaben. J 24934 58599 
Betriebsüberse huß „ 228 834 10 045 
 Betriebszahl. . v.H. | 46,3 85,1. 


Für das Wagenachskilometer betrugen 
die Betriebsausgaben auf der 


| | Ludwigs- 
| Ofotbahn . 
| Eisenbahn 
l Pf | Pf 
1909 . : | 6,33 7,60 
I 6,06 i 8,70 
daher 19189 | — 0,82 | + 1,10. 
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Diese Ziffern kennzeichnen den Ein- 
fluß des Güterverkehrs auf die Wirt- 
schaftlichkeit des Betriebes. Erstens 
waren die Kosten der Ofotbahn für das 
Wagenachskilometer in beiden Jahren 
niedriger als die Kosten der Ludwigs- 
Eisenbahn, und zweitens sind die Aus- 
gaben der Ofotbahn trotz der auch in Nor- 
wegen alljährlich steigenden Personalbe- 
züge 1913 niedriger, auf der Ludwigs- 


Eisenbahn erheblich höher als im Jahre 


1909. Ein Vergleich dieser beiden Bah- 
nen mit den in der Tabelle aufgeführten 
ergibt ferner: der Einnahmeanteil aus 
der Personenbeförderung an den Ver- 
kehrseinnahmen und die Kosten für das 
Tonnenkilometer Roh- und Nutzlast waren 
auf der Ofotbalın die niedrigsten, die Ein- 
nahmeanteille aus der Personenbeförde- 
rung und die Kosten für das Tonnenkilo- 
meter auf der Ludwigs-Eisenbahn die höch- 
sten, wenn von der Nesttun-Osbahn abge- 
sehen wird, deren Einnahmeanteil aus der 
Personenbeförderung mit 79 v. H. die An- 
teile der norwegischen Eisenbahnen über- 
trifft. 


Die Verschiedenheit der örtlichen 
Verhältnisse Norwegens und Deutsch- 
lands üben auf diese Ergebnisse keinen 
Einfluß, wie ein Vergleich der Bahnen 
beider Reiche ergibt. Auf den Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen sind über 
jedes Kilometer 620887 Personen und 
559 127 t Güter, auf der Lübeck-Büchener 
Bahn 1196708 Personen und 536 653 t, 
auf der Meckl. Friedrich-Wilhelm-Eisen- 
bahn 75594 Personen und 67406 t Güter 
befördert worden. Der kilometrische Ver- 
kehr dieser letzteren Bahn ist achtmal 
kleiner als der Verkehr auf den Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen und fast 
sechszehnmal kleiner als der Personenver- 
kehr der Lübeck-Büchener Bahn, aber 
dessen ungeachtet sind die Betriebsaus- 
gaben der Friedrich-Wilhelm-Eisenbahn 
für das Rohtonnenkilometer mit 1,1325 Pf 
niedriger, während der Einnahmeanteil 
aus dem Personenverkehr 31,3 v. H. gegen 
382 v. H. der Württembergischen Staats- 
eisenbahnen und 50,8 v. H. der Lübeck- 
Büchener Bahn beträgt. — Der kilome- 
trische Personenverkehr der schmalspu- 
rigen Eisenbahn Kristiania—Drammen 
ist zehnmal größer als der Personenver- 
kehr der schmalspurigen Rörosbahnen, da- 
gegen der kilometrische Güterverkehr der 
letzteren um ½ höher; auf der vollspuri- 
gen Eidsvold-Ottobahn ist der Personenver- 
kehr achtmal, der Güterverkehr um '/s 
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kleiner als auf der schmalspurigen Eisen- 
bahn Kristiania—Drammen. Gleichwohl 
erreichen die Kosten für das Rohtonnen- 
kilometer auf den schmalspurigen Röros- 
bahnen ebenso wie auf der vollspurigen 
Eidsvold-Ottabahn entsprechend dem ge- 
ringeren Einnahmenanteil aus dem Per- 
sonenverkehr nur die Hälfte der Ausgaben 
auf der Linie Kristiania— Drammen. Ganz 
besonders sei auf die übereinstimmenden 
Richtungs- und Neigungsverhältnisse, so- 
wie auf die nahezu gleiche Höhe der Be- 
triebsausgaben für das Rohtonnenkilo- 
meter der schmalspurigen Rörosbahnen 
und der vollspurigen Eidsvold-Ottabahn 
hingewiesen; die Verschiedenheit der 
Spurweite ist hier in keiner Weise zur 
Geltung gekommen. 


Auch die Neigungsverhältnisse sind 
machtlos vor dem verteuernden Einfluß 
des Personenverkehrs, wie ein Vergleich 
der Betriebsergebnisse auf den norwegi- 
schen Staatseisenbahnen mit den Ergeb- 
nissen aller norwegischen Bahnen be- 
weist; die Verkehrsdichte, die Einnahmen- 
anteile aus der Personenbeförderung und 
die Betriebskosten für das Rohtonnen- 
kilometer zeigen nur unerhebliche Unter- 
schiede, obgleich die Privatbahnen mit 
steileren Steigungen angelegt sind. Es 
finden sich die Höchststeigungen von 


Staats- | Privat- 
bahnen | bahnen 


7 —10 a. T. auff 2 — 
11 —15 „ 5 1 Kom 
16 —20 „ pesao 10 3 
20,7 - 25 „ TR e er 5 3 
26 — 30 „ = 1 
31 —35 „.„ oei — 2 


35,7 - 40 „ z 


Im einzelnen entsprechen auch die 
Ausgaben der schmalspurigen Eisenbah- 
nen, wie aus der Gegenüberstellung der 
Betriebsergebnisse in Norwegen hervor- 
geht, der Größe ihres Personenverkehrs, 
ohne Rücksicht auf eine mehr oder weniger 


steile Linienführung. Wenn nun trotzdem 


die Ausgaben der in der Statistik vertre- 
tenen schmalspurigen Eisenbahnen für 
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das Wagenachskilometer erheblicher ge- 
stiegen sind als die Ausgaben der übrigen 
Eisenbahngruppen, so trägt an dieser Er- 
scheinung der im Durchschnitt geringere 
Verkehrsaufschwung keine Schuld. Der 
Personenverkehr der schmalspurigen 
Eisenbahn Kristiania—Drammen hat be- 
reits einen Umfang angenommen, wie ihn 
nur wenige Hauptbahnen aufweisen. Im 
Jahre 1909 wurden über jedes Kilometer 
717019 Fahrgäste, im Jahre 1913 aber 
1006 375 (+ 289356) befördert, während 
die Zahl der Güter von 107 139 auf 122 917 t 
(+ 15 778) gestiegen ist. Im Jahre 1909 
sind über jedes Kilometer 267 842 Wagen- 
achsen, 1913 bereits 345019 Achsen 
(+ 77177) gerollt, aber trotz dieser be- 
deutenden Verkehrszunahme haben sich 
die Betriebskosten für das Wagenachs- 
kilometer von 8,98 auf 10,33 (+ 1,35) Pf 
erhöht; dafür ist die Personenbeförde- 
rung an den Mehreinnahmen des Berichts- 
jahres mit 78,4 v. H., die Güterbeförderung 
mit nur 21,6 v. H. beteiligt. Ähnlich waren 
die Verhältnisse auf den schmalspurigen 
Rörosbahnen; hier beträgt der Anteil der 
Mehreinnahmen aus dem Personenverkehr 
70,5 v. H., die Zunahme der Ausgaben 
1,52 Pf für das Achskilometer. Dagegen 
ist eine Mehrausgabe von nur 0,10 Pf auf 
der Sulitjelmabahn eingetreten, wo die 
Einnahmen aus dem Personenverkehr um 
2,8 v. H. gestiegen, die Einnahmen aus 
dem Güterverkehr um 2,7 v. H. gefallen 
sind. Nur die elektrische Thamshavnbahn 
hat eine Verbilligung der Betriebskosten 
für das Wagenachskilometer um 66 v. H. 
zu verzeichnen, obgleich die 6,37 km lange 
Teilstrecke, die 1910 zur Eröffnung ge- 
langte, eine maßgebende Steigung von 
40,0 gegen 13,4 a. T. der alten Strecke er- 


Kristiania— 
Drammen 
i 1909/10 1913/14 


allgemeine Ver- 
waltung . Pf. 0,5 0,9 ＋ 0,14 0,05 
Bahnunterhaltung „ 1,12 1,25 ＋ 0,13 1,22 
Verkehrsdienst . „ 4,13 4,85 ＋ 0,72 1,27 

Zugförderung und 
Werkstätte „ | 3,32 3,63 ＋ 0,31 1,90 
verschiedene „ 0,36 O, ＋ 0,05 0,17 
zusammen Pf | 8,93 10,33 + 1,35 | 4,61 


Vor allem ist es der Verkehrsdienst, 
dessen Etat vorwiegend aus den Bezügen 
des Bahnhofs- und Zugbegleitungsperso- 


Rörosbahnen 


1909/10 1913/14 
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halten hat; dafür sind die Einnahmen aus 
der Güterbeförderung in dieser Zeit um 
598 v. H. gestiegen. 


Auf eine ungleiche Verkehrsentwick- 
lung läßt sich die verschiedenartige Ge- 
staltung der Geldergebnisse überhaupt 
nicht zurückführen; denn gerade bei einer 
annähernd gleichen Zunahme der Wagen- 
leistung ist auf der einen Seite eine 
Verteuerung, auf der anderen Seite eine 
Verbilligung oder wenigstens eine nur ge- 
ringfügige Erhöhung der Ausgaben zu 
beobachten. Gegenüber 1909 betrugen im 
Jahre 1913: 


Kristiania—Drammen: die Kosten für 
das Wagenachskilometer + 1,35 Pf, 
die kilometrische Wagenleistung 
+ 77177 Achskilometer, 


Thamshavnbahn: die Kosten für das 
Wagenachskilometer — 14,89 Pf, die 
kilometrische Wagenleistung + 66 861 
Achskilometer, und 


Rörosbahnen: die Kosten für das Wa- 
genachskilometer + 1,52 Pf, die kilo- 


metrische Wagenleistung + 12368 
Achskilometer, 
Sulitjelmabahn: die Kosten für das 


Wagenachskilometer +0,10 Pf, die 
kilometrische Wagenleistung ＋ 7024 
Achskilometer. 


Da die Personalbezüge und Rohstoff- 
preise auf allen vier Linien wohl in dem- 
selben Maße gestiegen sind, so muß eine 
Aufteilung der Kosten nach Dienstzwei- 
gen die Ursachen einer ungleichen Be- 
lastung der einzelnen Titel klar erkennen 
lassen. Nun setzten sich die Ausgaben 
für das Wagenachskilometer, wie folgt, zu- 
sammen: | 


Sulitjelmabahn | Thamshavnbahn 
1909/10 1913/14 1909/10 1913/14 


0,19 +0,14] 1,28 1,71 ＋ 0,3 432 0,56 — 3,76 

Lag ＋ 0,11 0,67 0,55 — 0,12 3,94 2,53 — 111 

1,86 ＋ 0,59 05 0,68 — 0,12 6,76 2,40 — 4,56 
| 

252 ＋ 0,62 1,85 1,76 — 0%, 7,45 2,09 — 5,36 

0,23 +0,6] — — — — — — 
| | 

6,18 + 1,52 4,55 465 +0,10, 22,47 7,58 — 14,89 


| 


nals besteht und der auf der Eisenbahn 
Kristiania—Drammen und den Röros- 
bahnen an ‚der Mehrausgabe mit 53 und 
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40 v. H. beteiligt ist, während auf den 
anderen zwei Linien Ersparnisse erzielt 
wurden, die auf der Thamshavnbahn fast 
zwei Dritteilen der ursprünglichen Aus- 
gabe gleichkommen. Ohne weiteres ist 
hier die Abhängigkeit dieses Titels von 
dem größeren oder geringeren Auf- 
schwunge des Personenverkehrs mit seiner 
großen Beanspruchung des Bahnhofs- und 
Zugbegleitungspersonals zu erkennen; 
der Anteil der Personenwagen an der ge- 
samten Wagenbewegung betrug auf den 
verschiedenen Linien: 


1913 


Kristiania—Drammen .v.H. || 50,7 | 54,4 
Rörosbahnen „ 21,2 | 26,0 
Sulitjelmabahn . . . 2.2... 5,8 5,8 
Thamshavnbann „ 68,8 30,0. 


Der Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienst erfuhr auf der Eisenbahn Kri- 
stiania—Drammen und den Rörosbahnen 
eine Verteuerung von 9 und 32 v. H., die 
vorwiegend dem Mehrbedarf an Loko- 
motivpersonal und Kohle für die neu ein- 
gelegten, schneller fahrenden Personen- 
züge sowie den die Unterhaltungskosten 


| 
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der Güterwagen übertreffenden Unter- 
haltungskosten der mehr gefahrenen Per- 
sonenwagenkilometer zuzuschreiben ist. 
Denn auf beiden Bahnen steht der verhält- 
nismäßig größeren Zunahme der Nutzkilo- 
meter eine weit größere Zunahme der Per- 
sonenwagenleistung gegenüber, als dies 
auf den übrigen zwei Bahnen der Fall ist. 
Es kommen 


Kristiania—Drammen: auf Personen- 
wagen 67,3 v. H., auf Nutzkilometer 
14,6 v. H. der Mehrleistung, 

Rörosbahnen: auf Personenwagen 69,2 
v. H., auf Nutzkilometer 18,1 v. H., 

Sulitjelmabahn: auf Personenwagen 5,8 
v. H., auf Nutzkilometer — 2,4 v. H., 

Thamshavnbahn: auf Personenwagen 
18,4 v. H., auf Nutzkilometer 10,5 v. H. 


Die andauernde Steigerung der persön- 
lichen Ausgaben und der Rohstoffpreise 
bewirkt somit in erster Linie und in allen 
Ländern eine Verteuerung der Betriebs- 
kosten auf Bahnen mit überwiegendem Per- 
sonenverkehr; die Größe der Spurweite und 
die steilere Linienführung haben mit die- 
ser Erscheinung nichts zu tun, wie aus 
einem Vergleich der Ausgaben für das 
Tonnenkilometer reiner Nutzlast hervor- 
geht: 


gg 


Ofotbahn le 
ahn 
Spurweite m 1,135 | 0,750 
größte Steigung . a.T. 17,3 35,7 
spezifischer Personen- 
verkehr: | 
1909 11 484 18 715 
1913 18 249 24 038 
daher 1913 + 6765 | + 5323 
spezifischer Güterver- 
kehr: 
1909 . t 1 478 397 145 831 
1913 . „ 3 044 024 145 049 
daher 1913 . . „ | 1565 627 — 832 
Anteil der Per- 
sonenwagen an 
der Wagenbe- 
wegung 1913. v. H. 1,0 5,8 
Ausgaben für das Ton- 
nenkilometer Nutz- 
last: 
1909 Pf 1,188 4,422 
1913 . , 1,133 4,785 
daher 1913 — 0,055 i -+ 0,363 


Ganz besonders sei auf die Ergebnisse 
der Ofotbahn mit ihrem gewaltigen Güter- 
verkehr sowie auf die Eisenbahn Kristia- 


Röros- Hoved- |Kristiania—; Ludwigs- 
bahnen bahn Drammen | Eisenbahn 
1,067 1,435 1,067 | 1,435 

14,0 — 23,0 25,0 14,0 | 2,0 
| 
69 878 437060 | 717019 3708 416 
94 793 685 673 | 1 006 375 3 391 697 
+24915 | + 248613 | -+ 289 356 | — 316 719 
| | 
125 286 414 655 | 107 139 | 4821 
125 498 512 597 122 917 | 6 565 
+ 212 497942 -+ 15778 +1744 
| 
26,0 32,1 54,4 | 96,8 
i 
| 
3,339 6.336 13,893 | 19,911 
5,533 7,359 16,247 22,439 
+ 1,693 + 1,033 | + 2,354 + 2,192 


nia—Drammen und die Ludwigs-Eisenbahn 
mit ihrem gewaltigen Personenverkehr hin- 
gewiesen. Das Tonnenkilometer Nutzlast 
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hat im Berichtsjahre auf der Ofotbahn 
1,133 Pf, auf der Eisenbahn Kristiania— 
Drammen 16,247 Pf, 
Eisenbahn 22,433 Pf, auf dieser letzteren 
demnach fast das Zwanzigfache des auf 
der Ofotbahn gebrauchten Betrages ge- 
kostet. Trotz der Steigerung der persön- 
lichen Ausgaben und der Rohstoffpreise 
haben sich die Ausgaben für diese Einheit 
auf der Ofotbahn um 0,055 Pf ermäßigt, 


auf der Ludwigs- ` 


b 
| 
H 
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auf der Eisenbahn Kristiania—Drammen 
aber um 2,354 Pf, auf der Ludwigs- 
Eisenbahn um 2,492 Pf erhöht, weil 
der Anteil der Personenwagen an der ge- 
samten Wagenbewegung auf der Ofotbahn 
nur‘1,0 v. H., auf den beiden anderen Bah- 
nen 54,4 und 96,8 v. H. beträgt. 

Solche Gegensätze auf Bahnen mit 
selten großen Verkehrsdichten lassen wohl 
den Schluß zu: wenn der Betrieb auf den 


Name der Bahn 


E 
2 
8 
E 

Be] 

= 
2 

KT 
Q 

rQ 


— 


. Brienz—Rothornbahn . . . i 
Schynige Platte-Bahn . 


II. Generosobahn. ..... 
Arth-Rigibahn (Bergbahn) . 


Wengernalp-Bahn 


III. Aigle—Leysin . 


Brunnen—Morschach . . 


. Montreux—Glion . . . .» .. | 
Visp—Zermatt . N 
Berner Oberlandbahnen . 
Martigny—Chätelard Ds 
Monthey—Champery .... 


. Visp—Zermatt . . .... 
Appenzeller Straßenbahn . 
Berner Oberlandbahnen . . .| 
Stanstad— Engelberg 


VI. Montreux — Glion . 


Altstätten — Gais. 


b NH OOO OSS ne gy 


Auch im Jahre 1913 glich der verbilli- 
gende Einfluß des Güterverkehrs die Ein- 
wirkung aller den Betrieb verteuernden Ur- 
sachen zum großen Teil aus, und zwar: 

a) der Neigungsverhältnisse, 
b) der Richtungsverhältnisse, 
c) der Verkehrsdichte, 

d) der Fahrgeschwindigkeit. 

Zu a. Neigungsverhältnisse. Die 
Brienz-Rothornbahn (Gruppe I) steigt im 


Reine Zahnbahn oder 


Mittel um 33,38 a. T. = 17,5 v. H. steiler 


an, als die Schynige-Platte-Bahn; dennoch 
bewegen sich die reinen Betriebskosten bei- 
der Bahnen für das Rohtonnenkilometer 
auf gleicher Höhe, obgleich die Wagenbe— 


wegung auf ersterer Linie nur halb so 


groß ist. 


QN DD O PN NA NNN NN 


z A Neigung 
S = 3 
M $ 2 mittlere 
Pe] ; 2 

2 z 2 P für die 
KI 2. 2 größte 
2 un ® ganze 
S Bahn 
N ; 

m km a. T. 


| 
8 250 | 223, 89 
8 250 190,51 
9 220 146,75 
9 200 144,46 
2 250 129,60 
7 230 154,06 
3 170 126,54 
3 130 107,27 
36 125 27,25 
24 120 j 26,19 
21 200 | 415 
13 130 50,22 
36 125 27,25 
20 93 27,36 
24 120 26,19 
23 | 250 25,06 
3 130 107, 27 
10 160 64,49 


Die Arth-Rigi-Bahn (Gruppe II) wird 
bei fast gleicher mittlerer Steigung billiger 
betrieben, als die Generosobahn; auf bei- 
den Bahnen kostet das Rohtonnenkilometer 
trotz größerer mittlerer Steigung weniger 
als auf der Wengernalp-Bahn. 


Die maßgebende Steigung der Eisen- 
bahn Aigle Leysin (Gruppe III) ist um 
60 a. T. = 35,3 v. H., die mittlere Steigung 
um 27,52 a. T. = 21,7 v. H. größer als die 
Steigung der Eisenbahn Brunnen — Mor- 
schach, aber das Rohtonnenkilometer der 
Eisenbahn Aigle Leysin ist demungeachtet 
um 26 v. H. billiger. 


Die mittlere Steigung der Eisenbahn 
Montreux —Glion (Gruppe IV) ist viermal 


| so steil wie die der Eisenbahn Visp Zer- 
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in der Statistik vertretenen schmalspurigen 
Eisenbahnen im Berichtsjahr weit mehr 
verteuert wurde, als auf den vollspurigen 
Hauptbahnen, so liegt die Schuld lediglich 
daran, daß der Güterverkehr auf den 
meisten schmalspurigen Linien noch stark 
hinter dem Personenverkehr zurückbleibt. 

Im letzten Jahrgange der Statistik 
wurde mit der Prüfung der Frage begon- 
nen, ob der Einfluß des Güterverkehrs 
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mächtig genug ist, um auch eine Ermäßi- 
gung der hohen Betriebskosten, wie sie 
durch die Steilrampen der Zahnstangen- 
strecken bedingt werden, herbeiführen zu 
können. Das Ergebnis der ersten Unter- 
suchung hat diese Frage bejaht; auch das 
Jahr 1913 bestätigt die aus den Ziffern des 
Vorjahres gezogenen Schlußfolgerungen, 
wie aus der nachstehenden Gegenüberstel- 
lung hervorgeht. 


Krümmungs- Die Ein- Reine 
halbmesser Durch- nahmen Betriebs- 
nz 8 Auf 1 km schnitt- Größte aus der kosten 
nen kommen liche Fahr- 5 5 S 
; ; förderun = 
klein- ge- Wagen- Achsen- geschwin- be Ge kilometer 
ster krümm- achs- zahl digkeit in Hundert- einschl. 
ten kilometer eines | teilen der Lokomotiv- 
Strecken | Verkehrs- gewicht 
Ir Zuges S - 
m | km/Std. einnahmen Pf 

60 74 | 4045 3,92 8 | 6,29 18,2698 
60 73 | 8678 4,08 7 4,02 18,0791 
80 110 6 949 4,00 9 9,37 17,7701 
‚120 171 11 406 4,54 8 14,14 15,3089 
60 108 24 414 7,15 9 8,68 19,6748 
17 80 40 404 8,49 7 und 15 51,55 7,7038 
80 89 12 819 2,10 9 9,21 10,3744 
60 82 85 960 6,49 12 83,47 4,2509 
80 110 20 455 11,97 12 und 30 15,55 5,2760 
100 157 78 933 15,27 13 und 85 14,15 4,0290 
60 81 21 724 4,65 7 und 20 13,75 4,6172 
40 90 26 379 5,37 10 und 25 33,55 3,8544 
80 110 20 455 11,97 12 und 30 15,55 5, 760 
30 84 83 070 12,65 30 27,68 2,7842 
100 157 78 933 15,27 13 und 35 14,15 4,0290 
50 132 49 309 5,49 5 und 25 26,92 4,6725 
60 82 85 960 6,49 12 33,47 4,2509 
40 111 15 804 3,45 25 24,26 5,4861. 


matt und der Berner Oberlandbahnen; trotz- 
dem bleiben die Betriebskosten der Linie 
Montreux—Glion um 19,4 v. H. unter den 
Kosten der Eisenbahn Visp— Zermatt, wäh- 
rend sie die Ausgaben der Berner Oberland- 
bahnen nur um weniges übertreffen. Bei 


| 


doppelt so steiler Linienführung kostet das | 


Tonnenkilometer der Eisenbahn Monthey— 
Champèry weniger als das Tonnenkilo- 
meter der Eisenbahn Visp—Zermatt und 
der Berner Oberlandbahnen. Das gleiche 
ist bei der Eisenbahn Martigny—Chätelard 
der Fall, deren maßgebende Steigung 
zwar größer, dagegen die mittlere Steigung 
um 14 v.H. günstiger ist. 


Von den in Gruppe V zum Vergleich 
herangezogenen 4 Bahnen mit nahezu 


gleicher mittlerer Neigung ist die Visp-Zer- 
matter Bahn die teuerste; für das Roh- 
tonnenkilometer sind ihre Betriebsausgaben 
höher als die Ausgaben der Eisenbahn Stan- 
stal—Engelberg, deren maßgebende Stei- 
gung doppelt so groß ist. Weiter über- 
treffen sie die Ausgaben der Appenzeller 
Straßenbahn um ein bedeutendes, während 
der Einnahmenanteil aus der Güterbeförde- 
rung fast um die Hälfte hinter dem Ein- 
nahmenanteil der Appenzeller Straßenbahn 
zurückbleibt. ce 


Das Rohtonnenkilometer auf der 
Eisenbahn Montreux—Glion (Gruppe VI) 
kostet um 22,5 v.H. weniger als auf der 
Linie Altstätten Gais. Allerdings hat 
letztere eine maßgebende Steigung von 
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160, erstere von nur 130 a. T.; aber im 
Mittel steigt die Strecke Montreux—Glion 
um 42,78 a. T. = 66,3 v. H. steiler an. 
Auf allen, in den Gruppen I—VI an- 
geführten Linien mit billigeren Betriebs- 
kosten ist der Einnahmenanteil bei der 
Güterbeförderung durchgehends höher als 
auf den Vergleichsbahnen, deren Tonnen- 
kilometer größere Kosten verursacht hat. 


Zub. Richtungsverhältnisse. 


Der kleinste Krümmungshalbmesser 
der Eisenbahn Aigle Leysin (Gruppe III) 
beträgt 17 m, der der Vergleichsbahn 80 m; 
der kleinste Krümmungshalbmesser der 
Monthey—Champery-Bahn (Gruppe IV) 
40 m, der der Vergleichsbahnen 60 u. 100 m; 
der kleinste Bogenhalbmesser der Appen- 
zeller Straßenbahn (Gruppe V) 30 m, der 
der übrigen Bahnen 50 bis 100 m. Die ge- 
krümmten Strecken der Monthey — Cham- 
pery-Bahn haben einen mittleren Halb- 
messer von 90 m, die der Berner Oberland- 
bahnen von 157 m; die gekrümmten 
Strecken der Appenzeller Straßenbahn 
einen mittleren Halbmesser von 84 m, die 
der Vergleichsbahnen einen solchen von 
110 und 157 m; die gekrümmten Strecken 
der Eisenbahn Montreux—Glion einen mitt- 
leren Halbmesser von 82 m, die der Eisen- 
bahn Altstätten — Gais von 111 m. Aber in 
keinem Falle ist ein verteuernder Einfluß 
der ungünstigeren Richtungsverhältnisse 
auf die Ausgaben fühlbar. 


Z u c. Verkehrsdichte. 


Über jedes Kilometer der Arth— Rigi- 
bahn (Gruppe II) sind im Berichtsjahre um 
53 v. H., auf der Generosobahn um 71 v. H 
weniger Achsen gerollt, als auf der Wen- 
gernalp-Bahn; auch die Leistung der 
Monthey —Champèry-Bahn (Gruppe IV) 
bleibt um 66 v. H. hinter der Wagenbewe- 
gung auf den Berner Oberlandbahnen zu- 
rück, aber die Kosten für das Tonnenkilo- 
meter sind trotzdem und trotz ungünstigerer 
Steigung, jedoch bei höheren Einnahmenan- 
teilen aus dem Güterverkehr durchweg 
billiger. Ganz besonders sei nochmals auf 
die Monthey—Champery-Bahn hingewiesen, 
deren mittlere Steigung das Doppelte der 
durchschnittlichen Steigung der Berner 
Oberlandbahnen beträgt. 

Daß die biligeren Betriebskosten der 
Eisenbahn Aigle-Leysin (Gruppe III), 
der Berner Oberlandbahnen (Gruppe IV) 
und der Eisenbahn Montreux — Glion 
(Gruppe IV und VI) nicht auf die 3, 4 und 
5mal so dichte Wagenbewegung zurückzu- 
führen sind, zeigt auch diesmal ein Vergleich 


der Eisenbahn Genf—Veyrier und der 


Sernftalbahn; die Ergebnisse im Jahre 
1913 waren: 
|l Genf— Sernftal- 
Veyrier; bahn 
Spurweite. . . ... m 1,00 1,00 
größte Steigung . a. T. || 50,00 68,00 
mittlere Steigung „ 22,00 33,40 
kleinster Krümmungs- 
halbmesser m | 38 40 
mittlerer Krümmungs- 
halbmesser: 
für die ganze Bahn. „ 269 85 
für die gekrümmten 
Streckken „ 334 113 
auf 1 km Betriebslänge kom- 
men Wagenachskilometer. || 101 430 18926 
Fahrgeschwindigkeit km/Std. 16 Ä 16 
Anteil der Einnahmen | 
aus der Güterbeförde- 
rung . . V. H. 1,84 42,31 
reine Betriebskosten für 
das Rohtonnenkilo- 
meter. . Pf | 3,1161 | 3,1780. 


Die maßgebende Steigung der Sernftal- 
bahn ist um 36 v.H., die mittlere Steigung 
um 52 v.H. ungünstiger, die Wagenbewe- 
gung 5,3 mal kleiner als auf der Eisenbahn 
Genf— Veyrier; aber infolge des viel stär- 
keren Güterverkehrs bleiben die Ausgaben 
der Sernftalbahn mit den Ausgaben der 
Vergleichsbahn auf derselben Höhe. 

Zu d. Fahrgeschwindigkeit. 

Auf Bahnen gemischter Bauart und auf 
Zahnbahnen kommen bedeutende Unter- 
schiede in den Fahrgeschwindigkeiten na- 
turgemäß nicht vor. Es kann sich daher 
der verteuernde Einfluß der verschiedenen 
Fahrgeschwindigkeiten auf die Oberbau- 
unterhaltung, sowie auf die Zugförderungs- 
und Werkstättenkosten um so weniger be- 
merkbar machen, als die Steilrampen und 
die verwickelte Bauart der Zahnradlokomo- 
tiven im Vergleich zu den Reibungsbahnen 
bei diesen Dienstzweigen ohnehin höhere 
Ausgaben verursachen. 

Große Steigungen und kleine 
Krümmungshalbmesser waren vor noch 


nicht allzulanger Zeit der Schrecken 
des Hetriebsingenieurs. Inzwischen 
hat die schmale Spurweite auch in 


dieser Beziehung die Ansichten geklärt 
und so Veranlassung gegeben, daß durch 
noch häufigere Anwendung der bisher als 
ungünstig bezeichneten Neigungs- und 
Richtungsverhältnisse die Anlagekosten in 
schwierigem Gelände bedeutend vermindert 
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werden. In noch erhöhtem Maße wird dies | meist im Besitze der vollspurigen Eisen- 
der Fall sein, wenn der ausgleichende Ein- | bahnen, so daß die schmalspurigen Linien 
fluß der Güterbeförderung auf die Be- | einschließlich der neu zu erbauenden erst 
triebskosten steil ansteigender Bahnen auch | die allmähliche Entwicklung ihres Hinter- 
bei schwachem Verkehr unzweifelhaft fest- | landes abwarten müssen. Das ist wohl nur 
gestellt werden kann. Die diesjährige Prü- | der einzige Vorsprung, den die Vollspur vor 
fung hat gleich der vorjährigen einen sol- der schmalen Spurweite voraus hat; sonst 
chen Einfluß auf den Betrieb von Zahn- | kann die letztere mit der Vollspur jederzeit 
stangenstrecken bejaht; es müssen jetzt | in Wettbewerb treten, zumal die mittleren 
noch die Ergebnisse des drittnächsten | und Höchstleistungen der Fahrbetriebs- 
Jahres abgewartet werden, um ein endgül- | mittel trotz der oft sehr verschiedenen 
tiges Urteil in dieser wichtigen Frage fällen | Streckenlängen keine großen Unterschiede 
zu können. aufweisen. Im Berichtsjahr konnten die 
Allerdings befinden sich die Verkehrs- nachstehenden Höchstleistungen verzeich- 
gebiete mit regem Handel und Gewerbe zu- ; net werden: 


| km 
vollspurige Dampflokomotiven: | 
Lokalbahnen im Betriebe der österreichischen Südbahn . . . durchschnittlich | 137528 
Kongsvingerbahn Nr. 252. e | 102 253 
vollspurige elektrische Lokomotiven: | 
Schweizerische Bundesbahnen . . durchschnittlich 43 500 
schmalspurige Dampflokomotiven: IN 
Kristiania—Drammen, Lokomotiven Nr. 41, 42, 69—73 . . . . durchschnittlich | 65 311 
Rörosbahnen, e Nr. 39—47 EH de 61 132 
a Nr. 30-3224 a 53 191 
5 Nr. 5—9 e 51 455 
Personenwagen: | 
vollspurige Bahnen: | 
Lokalbahnen im Betriebe der österreichischen Südbahn . . . durchschnittlich 94 883 
Wenns lll E ie A a H | 77 022 
schmalspurige Bahnen: 
Rörosbahnen . i 5 50 603 
Kristiania—Drammen. * ñ 45 868 
Kehl-Bühl. de 5 45 096 


Postwagen: 
vollspurige Bahnen: 
Privatbahnen im Betriebe der österreichischen Staatsbahnen . durchschnittlich 150 381 


Kongsvingerbahn ~ n a 145 327 
schmalspurige Bahnen: 
Kristiania— Drammen. . . . 2: 2 2 2 re e e nn. Bee 92 980 
Rorösbahnen . & = 2 ı s osooso een PE 85 830 
Gepäckwagen: 


vollspurige Bahnen: | SC 
Lokalbahnen im Betriebe der österreichischen Südbahn . . . durchschnittlich 107 479 


Kreis Oldenburger Rahn À 100 833 
schmalspurige Bahnen: | 

Röroösbahnen . . s.s s e e u IN a GO 257 

Holmestrand -Vittingfoßbahn . . s. 2 2 e e s e es sso 5 59 853 


Güterwagen: 
vollspurige Bahnen: 


Wiener Stadtbahn . . . . . 


Kr ee Mae Zar un abe. > . durchschnittlich || 539 694 
Lokalbahnen im Betriebe der österreichischen Südbahn . . . 


j 43 024 

schmalspurige Bahnen: 
Rörosbahnen . Eeu a e eo 1 1 16 772 
Thamshavnbahn (—— 2 ; e 14 947 
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Elektrische Triebwagen: 
vollspurige Bahnen: | 


Burgdorf -Thun (Schweiz) 
schmalspurige Bahnen: 
Birsigtalbahn . 
Rollböcke: 
schmalspurige Wynentalbahn: 
Höchstleistung eines Rollbockpaares 


durchschnittliche Leistung aller Rollböcke . 


Hinter diesen Höchstleistungen bleiben 
die Leistungen der übrigen, auch vollspuri- 
gen Bahnen meistens weit zurück. Aber 
selbst bei Gegenüberstellung der Durch- 
schnittswege schneidet die schmale Spur- 
weite trotz der geringeren Länge der einzel- 
nen Linien gleich gut ab; so hat das rollende 
Material der norwegischen Bahnen 1913 im 
Mittel zurückgelegt: 


| Voll- | Schmal- 
spurige |spurige 
Bahnen | Bahnen 


| km km 
Lokomotiven 39869 | 39474 
Personenwagen 46 395 41 514 
Gepäck- und Güterwagen 9049 | 12594 
Postwagen 73680 | 69621. 


Jeder Zug beförderte im Mittel eine an- 
gehängte Last 
auf der Eisenbahn Kristiania— 
Drammen von 111,4 t, 


t 


Sulitjelmabahn . 53,8 
Kristiania— Drammen . 30,5 88,8 12,7 
Rörosbahnen 27,5 21,0 28,9 
Drammen-—Skien . 22,7 43,7 8,8 
Thamshavnbahn (elek- 

trisch) e k 29,5 | 12,0 63,5. 


Über die Bequemlichkeit, die dem 
Fahrgast auf den schmalspurigen Eisen- 
bahnen geboten wird, sei im besonderen 
bemerkt: auf den schmalspurigen Linien 
der norwegischen Staatseisenbahnen (Spur- 
weite 1,067 m) laufen neben einer 
Anzahl von Personenwagen mit Seiten- 
gang 123 Wagen mit Abort, zum Teil 
auch mit Waschgelegenheit oder eige- 


nen Waschräumen; auf den schmalspuri- 


gen Linien der königl. sächsischen Staats- 


eisenbahnen (Spurweite 75 em) 133 Wa- | 


. durchschnittlich 61 810 


45 884 


5701 
45890. 


gen mit Abort, 66 Wagen mit Abort und 
Wascheinrichtung; auf der Rhätischen 
Bahn (Spurweite 1,000 m) 48 Wagen mit 
Seitengang in der ganzen Wagenlänge, 
43 Wagen mit Seitengang in der I. und 
II. Klasse, 165 Wagen mit Abort, 66 Wa- 
gen mit Abort und Wascheinrichtung; auf 
der Brünigbahn (Spurweite 1,000 m) 10 Wa- 
gen mit offenem Seitengang, 19 Wagen mit 
Abort, 7 Wagen mit Abort und Wasch- 
raum; auf der Berninabahn (Spurweite 
1,000 m) 19 Wagen mit Abort und Wasch- 
raum; auf der Mecklenburg- Pommerschen 
Schmalspurbahn (Spurweite 60 cm) 8 Wa- 
gen mit Abort und Waschgelegenheit; auf 
der Bremgarten — Dietikon Bahn (Spur- 
weite 1,000 m) 2 Wagen mit Seitengang; 
auf der Eisenbahn Yverdon—Ste. Croix 
(Spurweite 1,000 m) 1 Wagen mit Seiten- 
gang, 2 Wagen mit Abort und Waschraum. 
Die Wagen werden mit Gas, Azetylen oder 
Elektrizität beleuchtet und mit Dampf oder 
Elektrizität geheizt. Von allen in der 
Statistik nachgewiesenen Personenwagen 
waren 37 v. H. Drehgestellwagen, von den 
Güterwagen 33 v. H. Von den letzteren 
besaßen 97 ein Ladegewicht von je 15 t. 
4 von 20 t, 18 von 25 t. Die meisten 
schmalspurigen Eisenbahnen erhöhen 
das Ladegewicht der neubeschafften 
Güterwagen nach Zulässigkeit der 
Tragfähigkeit ihres Oberbaues, so daß 
das durchschnittliche Ladegewicht einer 
Achse auf 8 Linien bereits 5000 
bis 6000 kg erreicht, während auf 
6 Linien jede Achse mit 2,04 bis 2,90 t 
Gütern gegen 2,93 t der deutschen Voll- 
bahnen belastet war. So machen sich alle 
Vorteile, die mit der Erhöhung des Lade- 
gewichts auf den Vollbahnen erzielt wur- 
den, auch auf der schmalen Spurweite gel- 
tend. Im Jahre 1913 betrug: 


die Ausnutzung der Sitzplätze: 


auf den norwegischen Vollbahnen . || 27,8 
auf den norwegischen schmalspuri- 
gen Eisenbahnen . 30,78 
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| v. H. 
die Ausnutzung des Ladegewichts: | 
auf den norwegischen Vollbahnen . 45.47 
auf den norwegischeu schmalspuri- 
gen Eisenbahnen einschl. Thams- | 
havnbahn 2. 2 20 . . 35,58 
dagegen wurden die bewegten Plätze ` 
ausgenutzt: 
auf den deutschen Vollbahnen mit. | 24,96 
auf den deutschen schmalspurigen ` 
Reibungsbahnen mit . 26,95 
«las Ladegewicht der Güterwagen: 
auf den deutschen Vollbahnen mit. 42,54 
auf den deutschen schmalspurigen |, 
Reibungsbahnen mit . 29,24 
, 
and die Einnahme Pf 
auf den norwegischen Vollbahnen: 
für das Personen-Wagenachskilo- ` 
meter . z 13,85 
für das Güter- CCC 10,44 
auf den norwegischen schinalspurigen 
Eisenbahnen: 
für das Personen Wagenachskilo- 
meter 12.52 
für das Gäter Wa agenac chskilamefer 
einschl. Thamshavnbahn 7.02 
auf den deutschen Vollbahnen: 
für das Personen-Wagenachskilo- 
meter. e "e „10,52 
für das Güter-W kecnach Klönieler | 10,02 
auf den deutschen schmalspurigen 
Eisenbahnen: 
für das a 
meter D Han Ze 
für das Güter-W A e ee er | 9,92. 
Angesichts der von Jahr zu Jahr 


wachsenden Wagenbewegung könnten die 
vorstehenden Einnahmen für das Wagen— 
achskilometer als befriedigend bezeichnet 
werden, wenn nicht das fortschreitende An— 
Schwellen der Betriebsausgaben die wirt— 
schaftliche Lage der Eisenbahnen in allen 


Ländern immer schwieriger gestalten 
würde. Seit 1911 hat sich das Verhältnis 


der Ausgaben zu den Einnahmen, wie folgt, 
gestaltet: 


—— — 


| 
1911 1912 1913 


v. II. ». II. v. II. 
— . — — 
deutsche Vollbahnen . 65,1 66,6 | 69,0 
österr.-ungar. Vollbahnen . 72.9 73.3 | 75.5 
alle schweizerischen Bahnen 63.6 66.3 (67.0 
alle norwegischen Bahnen 75.5 76.9 83.4 
alle in der Statistik vertrete- | 
nen schmalspurigen Eisen- Ä 
bahnen ohne Unterschied “ | 
der Betriebsart. (ou 714 76.2 
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Die den einzelnen schmalspurigen 
Eisenbahnen im Berichtsjahre erwachse- 
nen Kosten für die Räumung von Schnee 


und Eis zeigen auch diesmal, daß 


1. für sie die Höhenlage allein nicht maß- 
gebend ist, 

daß eine Verteuerung dieser Kosten 
nur zum Teil auf einen schwierigeren 
Durchbruch zurückzuführen ist, und 


daß reichlicher Schneefall Ersparnisse 
in der Oberbauunterhaltung verur- 
sacht. 


Au 1. Im Berichtsjahr waren die 
Schneeverhältnisse meistens noch un— 
günstiger als 1912, fast überall mußten 
große Schneemassen beseitigt werden. 
Trotzdem weichen die für das Kilometer 
erwachsenen Schneeräumungskosten in 
beiden Jahren nur unwesentlich ab, wie 
aus nachstehender Gegenüberstellung her- 
vorgeht: 


2. 


| 1913 | 1912 
N NM 
norwegische Vollbahnen 123 | 110 
norwegische un Staats- | 
eisenbahnen . . 64 71 
Appenzeller Straßenbahn 675 bis ` 
BI m ü. M) . )) 25 27 
Eisenbahn Yverdon—St. Croix (437 
bis 1069 m ü. M.) | 49 57 
Pilatus-Bahn (40-2069 m ü. M.) 303 | 218 
Jungfraubahn (2064—3457 m ii. M.) 3322778 
Rhätische Bahn (526—1818 m ü. M.) 223 | 304 
Wengernalp-Bahn (799 — 2004 in al 491 311 
Gornergrat-Bahn (1608 3092 m ü. M.) 354 | 317 


Berninabahn (429 — 2256.5 m ü. M.) ! 5 1249. 


Auf Grund der bei anderen Bahnen 
gemachten günstigen Erfahrungen hat die 
Rhätische Bahn im Berichtsjahre zwei 
ihren Verhältnissen angepaßte Schnee- 
schleudermaschinen (Februarheft 1913 
dieser Zeitschrift) beschafft, die bei Räu— 
mung der Bahnhöfe und offenen Strecke 
gute Dienste geleistet haben. Die größten 
Schneehöhen wurden gemessen 


auf der Strecke Landquart—Davos: 


am 18. März in Laret (1525 m ü. M.) || 1,43 
am; 


3. Februar in Wolfgang (1654 m ü.M.) 1.20 
anf der Albulalinie: | 
am 3. April in St. Moritz (1778 m ü. M.) 


| 

| 
0,2 
| 
am 23. Januar in Spinas (1818 m ü. XI.) 75 


EE 


49 


w 


auf der Strecke llanz—Disentis: 


am 23. Januar in Truns (855 m ü. M.) | 0,82 
am 23. Januar in Disentis (1133 m ü. M.) \ 0,92. 


Z u 2. Laut Geschäftsbericht der Pi- 
latus-Bahn verursachen die der Bahn- 
eröffnung vorausgehenden Schneebruch- 
arbeiten von Jahr zu Jahr größere Kosten 
durch die vermehrten Ansprüche der Ar- 
beiter; im Jahre 1913 beliefen sich die 
Ausgaben für Mann und Tag einschl. Kost- 
zulage auf 3,71 M, 1914 auf 4,26 M. 


Zu 3. Auf der Gornergrat-Bahn war 
das Gleis im Winter 1912/13 vor Eintritt 
der großen Kälte mit einer hohen Schnee- 
masse bedeckt, wodurch die Schäden, die 
durch das Gefrieren des Bahnkörpers am 
Oberbau verursacht werden, verhindert 
worden sind. Im Frühjahr 1913 waren 
demgemäß nur verminderte Gleisunter— 
haltungsarbeiten erforderlich; sie betrugen 
für das Kilometer 156,7 M gegen 265.2 M 
des Vorjahres. 


Die in den letzten Jahrgängen der 
Statistik geschilderten Versuche auf der 
Wengernalp-Bahn und der Berninabahn, 
den Betrieb auch im Winter aufrechtzu- 
erhalten, hat im Berichtsjahre auch die 
Jungfraubahn aufgenommen. 
tion dieser Bahn schreibt hierüber: 


„War in früheren Jahren die Aus- 
führung von Fahrten im Winter be- 
schränkt auf Ausnahmefälle, für die Son- 
derzüge zur Verfügung gestellt wurden, 
so wurden im Winter 1912/13 zum ersten- 
mal regelmäßige Fahrten nach Fahrplan 
ausgeführt. Der Versuch eines Winter- 
betriebes konnte nicht nur 


Die Direk- 2256.5 m Seehöhe steigenden Berninabahn 
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` Schlittelbahn und der 


im Hinblick ` 


auf die Entwicklung von Grindelwald, 


Wengen und Mürren als Winterkurorte ge- 
wagt werden, sondern auch im Hinblick 
auf die ganz einzigartig günstigen Ver- 
hältnisse am Jungfraujoch (3457 m ü. M.) 
für den Wintersport. Der Versuch hat 
sich 
1913/14 in erweitertem Umfange mit Er- 
folg fortgeführt wurde. 


Zeitschrift 
fü r Kleinbahnen. 


von Scheidegg bis zum Tunnelportal durch 
den Schnee wurde so gut wie möglich 
gangbar gemacht. 

Der Fahrplan sah zwei Züge in jeder 
Richtung vor. Der Besuch war entspre- 
chend der Witterung ein sehr unregel- 
mäßiger, der Betrieb daher ein stoßweiser; 
er verlief jedoch ohne Störung und Un- 
fall.“ 

Auf der Strecke Lauterbrunnen— 
Wengen der Wengernalp-Bahn waren für 
den regelmäßigen Verkehr im Winter wie- 
derum vier Züge in jeder Richtung vor- 
gesehen, welche Zahl während der Sport— 
zeit (Mitte Dezember bis Ende Februar) 
auf acht erhöht wurde; es waren dadurch 
direkte Verbindungen zwischen Wengen, 
Mürren und Grindelwald hergestellt. 
Ferner wurden im Winter 1913/14 für den 
Sportverkehr von Wengen (Km. 38) nach 
Wengernalp (Km. 83) und Scheidegg 
(Km. 10,5) zum Anschluß an die Rodel- 
bahn Wengernalp—Wengen und an die 
Jungfraubahn täglich fünf Züge gefahren: 
der schneereiche Winter 1913/14 bot 
reiche Gelegenheit zur Benutzung der 
Schneefelder von 
Scheidegg. Schließlich wurden für den 
Wintersport in Grindelwald täglich vier 
Zugpaare von Grindelwald (Km. 19,1) bis 
Brandegg (Km. 160) eingeleitet. 

Auf der als Reibungsbahn bis zu 
ist es gelungen, während der ganzen 
Winterperiode 1913/14 den Verkehr jeden 
Tag, zum Teil allerdings in beschränktem 
Umfange, aufrecht zu erhalten. Die Di- 
rektion der Berninabahn gibt über diesen 
denkwürdigen Erfolg folgende Schilde- 
rung: 

„Die Witterung war in den ersten 
drei Monaten des Jahres 1914, ähnlich wie 
1913, für den Betrieb verhältnismäßig 
günstig. In der zweiten Hälfte des Fe- 
bruar fiel zwar ziemlich viel Schnee auf 
der Pahöhe, doch bereitete dies keine be- 
sonderen Schwierigkeiten. Die vom 


16. Januar bis 12. Februar dauernde Pe- 


derart bewährt, daß er im Winter 


Der Winterbetrieb begann am 24. De- 


zember 1912; er wurde am 28. Februar 
1913 geschlossen. Vom 7. Januar an war 
die Strecke von Scheidegg aus offen. 
Nach dem am 15. Januar eingetretenen 
starken Schneefalle wurde der Bahnbetrieb 
auf die Strecke Tunnelportal Eigerglet— 
scher— Jungfraujoch beschränkt; der Wer 


riode schönen Wetters, während der nur 
selten einige Wolken am blauen Himmel 
erschienen, trug wesentlich zur Belebung 
des durchgehenden Verkehrs von und nach 
Italien bei. 

Die Schneeverhältnisse im Engadin 
waren für die Ausübung des Wintersports 
bis Mitte Februar wie im Vorjahre nicht 
hesonders vorteilhaft. Dieser Umstand 
scheint aber unserem Unternehmen we- 
niger geschadet zu habem als man an- 
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nehmen könnte. Bei guten Schneeverhält- | für, die Bahn ohne Unterbrechung betriebs- 


nissen finden die Fremden mehr Gelegen- 
heit zu allerlei Zerstreuungen in unmittel- 
barer Nähe der Kurorte und sind daher 
weniger geneigt zu. weiteren Fahrten in 
die Umgebung. 

Der durchgehende Betrieb konnte im 
allgemeinen ohne allzu große Schwierig- 
keiten durchgeführt werden. Die für all- 
fällige Unterbrechungen vorgesehene 
Schlittenverbindung zwischen Grüm und 
Cavaglia mußte nur an einem einzigen 
Tage und auch da lediglich für zwei Züge 
in Anspruch genommen werden. 

Die in den Monaten Januar, Februar 
und März 1914, der eigentlichen Winter- 
reisezeit, erzielten Einnahmen übersteigen 
diejenigen der gleichen Periode des Vor- 
jahres um 40550 M, und diejenigen 
von 1912 um 118 148 M. Diese Zu— 
nahme der Einnahmen ist die beste Be— 
stätigung für die Richtigkeit unserer Auf- 
fassung, daß die wirtschaftliche Zukunft 
der Bahn in der Aufrechterhaltung des 
durchgehenden Betriebes während des 
ganzen Jahres liegt. | 

Ende Juli 1914 verließen die Fremden 
infolge des Krieges panikartig das En- 
eadin, und das Tal entleerte sieh inner- 
halb weniger Tage vollständig. Es war 
daher vorauszusehen, daß die Einnahmen 
im Winter 1914/15 nicht 
Deckung der reinen Betriebskosten hin— 
reichen würden; wir glaubten aber trotz- 
dem den durchgehenden Betrieb aufrecht 
erhalten zu sollen. Die Gasthäuser im 
Engadin hatten sich entschlossen, wenig- 
stens teilweise für den Winter zu öffnen, 
und wir wollten den Fremden, die trotz 
dem Kriege sich einfanden, unsere Bahn 
ebenfalls offen halten. Sodann lag es 
auch im Interesse der ganzen Landes- 
gegend, daß das Verkehrsmittel, an das 
sie sich gewöhnt hatte, nicht plötzlich den 
Dienst versage. Wir glaubten ferner der 
Tatsache Rechnung tragen zu sollen, daß 
uns seitens des Bundes und des Kantons 
namhafte Beiträge für die Lawinenver- 
bauungen zugesagt worden sind und daß 
wir zur Weiterführung der Arbeiten er- 
hebliche Beträge als Anzahlung erhalten 
hatten. Eine vollständige Betriebseinstel- 
lung würde uns auch genötigt haben, einen 
größeren Teil des Personals, das uns in 
den letzten Jahren treue Arbeit geleistet 
hatte, zu entlassen. was in den jetzigen 


fähig zu erhalten, sowie die Erwägung, daß 
bei der Stillegung die Wiedereröffnung im 
Frühjahr un verhältnismäßig große Kosten 
erfordert haben würde. 

Obschon die Verbauungen noch nicht 
vollendet waren, berechtigte ihr Stand zur 
Annahme, daß die Bahn gegen den Schnee 
genügend geschützt sein werde. Wir ver- 
zichteten daher aus Gründen der Erspar- 
nis auf die Schlittenbeförderung bei allfälli- 
gen Unterbrechungen. 

Der Winter 1914/15 war im Vergleich 
zum Vorjahre überaus schneereich. Am 
16. Oktober fiel auf dem Berge der erste 
Schnee und bald nachher wiederholten sich 
in kurzen Zeitabständen die Schneefälle. 
Die schlechtesten Witterungsverhältnisse. 
wies der Dezember auf. Es sind allein in. 
diesem Monate auf dem Hospiz 2,20 m 
Schnee gefallen gegen 40 cm im Jahre 1913 
und 70 em 1912. Dank der vorzüglichen 
Wirkung der Lawinenverbauungen und den 
guten Leistungen der Schneeschleuder- 
maschinen ließ sich der Betrieb trotzdem 


ohne wesentliche Störungen durchführen.“ 


einmal zur 


Es ist noch nicht so lange her, daß den 
schmalspurigen Eisenbahnen ohne Unter- 
schied jede Bedeutung für die Landesver- 
teidigung rundweg abgesprochen wurde: 
nun ist. wie nicht anders zu erwarten war, 
der militärische Wert selbst einer über eine 
22565 m hohe, überaus schneereiche 
Wasserscheide mit 70 a. T. führende Rei- 
bungsbahn anerkannt worden. Daneben 
ist seit dem Bestehen der schmalspurigen 


: Eisenbahnen wohl zum erstenmal der Fall 


derung vom 


eingetreten, daß eine mit 250 a. T. bis zu 
3457,0 m Höhe ansteigende Zahnbahn zur 
Truppenbeförderung herangezogen worden 
wäre: der Geschäftsbericht der Jungfrau- 
bahn enthält darüber die nachfolgende 
Schilderung: 

In der Zahl der im September ausge- 
wiesenen Fahrgäste ist die Truppenbeför- 
16. und 17. September, 585 
Mann, nieht mit eingerechnet. Hierbei zeigte 
sich die Leistungsfähigkeit der Bahn, gleich- 
zeitig bewährte sich die Betriebseinrichtung 
vortrefflich. Die für den Marsch vom 
Jungfraujoch zum Märjelensee und weiter 
bestimmten vier Infanteriekompagnien, eine 
Sanitätskompagnie und 10 Sappeure waren 


am 16. September, Dienstag mittag 313 Uhr, 


abgegangen, 


schweren Zeiten sicherlich besonders 
schwer empfunden worden wäre. Schließ- 


lich sprachen noch militärische Griinde da- 


von Interlaken zu Fuß bis Lauterbrunnen 
WO 217 Mann einquartiert 
wurden, während 147 Mann am gleichen 
Abend noch bis Wengen und 171 Mann bis 


Eigergletscher mit der Bahn befördert wur- 
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den; die Patrouillen der Abteilungen mit 
den Sappeuren, ferner der Brigadekomman- 


dant und der Kommandant des Gebirgs- 


infanterieregiments 18 hatten mit ihrem 


Stab im Laufe des Tages auf Jungfraujoch 
Mittwoch begann 


Quartier bezogen. Am 
um 4 Uhr morgens von Lauterbrunnen, 
Wengen und Eigergletscher die Truppen- 
beförderung zum Jungfraujoch. Da die 
schwerbepackten Soldaten viel Platz in An- 
epruch nahmen, konnten mit jedem Zuge 
nur 50—55 Mann befördert werden, statt 
den sonst üblichen 80 Personen. Um 5 Uhr 
trafen die ersten, um 7 Uhr die letzten Ab- 
teilungen auf Jungfraujoch ein; von 7 Uhr 
20 Min. bis gegen 9 Uhr bewerkstelligte sich 


der Abstieg von der Station zum Jungfrau- ` 
während der 


firn hinab, der durch den 
Nacht reichlich gefallenen Schnee wesent— 
lich erschwert worden war. Die Ungunst 


der Witterung gestattete den Tag über nur 


zeitweilig und nie länger als etwa 10 Min. 
von der Jungfraujoch-Station aus den in- 
teressanten Gletschermarsch der Truppen 
zum Mirjelensee hinab zu beobachten.“ 
Neben der verhältnismäßig großen 
Leistungsfähigkeit der Zahnbahnen muß 
auch ihre unbedingte Betriebssicherheit 
hervorgehoben werden. Im Berichtsiahre 
konnte die Pilatusbahn ihr 25 jähriges Be- 
triebsjubiläum feiern. Seit der Betiiebser- 
öffnung wurden über die mit 480 a. T. an- 
steigende Strecke 1037482 Personen be- 
fördert, ohne daß der geringste Unfall vor- 


gekommen wäre und ohne daß die Unfall- 


versicherung je in Anspruch genommen 
werden mußte Während dieses Viertel- 


jahrhunderts war die Abnutzung des Ober- 


Wallückebahn (Georgsimarienhütten -Eisen- 
bahn): 

41 Ochsen und Kühe, 

40 Kälber und Schweine. 


Auf der Spurweite von 75 em: 
‚, Sehmalspurige Linien der königlich sächsi- 
schen Staatseisenbahnen: 
Versand: 

Großvieh einschl. Pferde 4496 Stück, 

Kleinvieh einschl. Geflügel 7643 Stück, 

Groß- und Kleinvieh 2098 Wagenladungen. 
Empfang: 

Großvieli einschl. Pferde 4910 Stück, 

Kleinvieh einschl. Geflügel 7817 Stück, 

Groß- und Kleinvieh 2110 Wagenladungen. 


Biberach-Ochsenhausener Eisenbahn 
4106 Stück, und zwar: 
2 Pferde, 
380 Stiere und Ochsen, 
3303 Kühe und Kälber, 
28 Schafe, 
393 Schweine. 


Eisenbahn Lauffen—Leonbronn 926 Stück, 
und zwar: 
18 Stiere und Ochsen. 
674 Kühe und Kälber. 
38 Schafe, 
196 Schweine. 


Eisenbahn Marbach—lleilbronn 1922 Stück, 
und zwar: 
3 Pferde, 
92 Stiere und Ochsen. 
1427 Kühe und Kälber. 
124 Schafe, 
276 Schweine. 


baues so gering, daß z. B. der Zahnstange 


auf Grund des bis jetzt festgestellten Ver— 
schleißes bei Festsetzung der Rücklagen 
in den Erneuerungsfonds eine Lebensdauer 
von 100 Jahren zugesprochen werden 
konnte. 

Im Berichtsjahre wurden auf den ein- 
zelnen Spurweiten lelende Tiere be- 
fördert: 

A. Dampfbahnen. 
Auf der Spurweite von 60 em: 


Mecklenburg—Pommersche Schmalspur- 
bahn 6130 Stück. und zwar: 
23 Pferde. 
359 Ochsen. 
983 Kühe und Rinder, 
297 Kälber, 
1189 Schweine, 
162 Ferkel, 
3117 Schafe und Ziegen. 


Eisenbahn Schussenried - Buchau 
22 18 Stück, und zwar: 
42 Pferde. 
25 Stiere und Ochsen. 
2020 Kühe und Kälber. 
9 Schafe, 
152 Schweine. 
Nesttun—Osbahnen . 
Urskog-—-lHolandsbahn . 


289 Stück. 
. 1250 Stück. 
Auf der Spurweite von 1,000 in: 
Eichstätt Bahnhof—Kinding 1935 Stück, 
und zwar: 
Pferde, 
Stiere und Ochsen, 
Kühe und Rinder. 
Kälber, 
Schweine, 
Ferkel, 
Schafe. 
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Lahrer Straßenbahn 139 Stück. | Aufder Spurweite von 1,067 m: 


5 Pferde, 
603 Stiere und Ochsen, 
885 Kühe und Kälber, 
7 Schafe, Auf der Spurweite von 1,000 m: 
10 Schweine. ' 


Walhallabahn 1193 Stück Großvieh, | Tonsberg—Eidsfoßbahn . . . 247 Stück, 
768 Stück Kleinvich. Ilolmestrand—Vittingfobbann 227 „ , 
Grafenstaden—Markolshein . 673 Stück, | Lierbaullaalu w 232 „ „ 
Straßburg - Truchtersheim 606 „ , e EE . ém EE, ar g 
Oberhausbergen — Westhofen 1682 „ „ Drammen — Skien nebst 
Kehl—-Bühl `, 864 „, ' Jweigb ahnen . 5644 „, 
Kehl Ottenh eim . . 3544 „ . r e, er Elek, vi 
Rastatt—Schwarzach `... 491 „ a eee . . . 10703 „ „ 
Eisenbahn Nagold — Altensteig 1570 Stück, | EE Sage e 
i E | Kristiansuind— Byglandsfjord 3668 „ , 
| Arendal—Aamli—Tweitsund . 560 „ 


B. Elektrische Bahnen. 


Aarau—Schöftland 1508 Stück, und zwar: 
i 5 Pferde, 
127 Ochsen und Kühe, 


Amstetten— Laichingen: 
1635 Stück Großvieh, 


277 Stück Kleinvich. i 725 Kälber und Schweine. 
| 51 Schafe Zi è 
Bière— Apples— Morges-Bahn 1668 Stück, O PONRI n ACRON 
und zwar: | Berninabahn 3146 Stück, und zwar: 
256 Pferde, l | 63 Pferde, 
287 Ochsen und Kühe, | 1430 Ochsen und Kühe, 
826 Kälber und große Schweine, | 662 Kälber und Schweine, 
299 Schafe und Ziegen. 991 Schafe und Ziegen. 
‚Straßenbahn Frauenfeld—Wil 3991 Stück, Bremgarten-Dietikon-Bahn 2126 Stück, 
und zwar: i und zwar: 


35 Pferde 
’ 99 a ; 
939 Ochsen und Kühe, | 22 Pferde; 


1592 Kälber und Schweine, | 1310 Ochsen — . 
E j 7. | 689 Kälber und Schweine, 
1425 Schafe und Ziegen. 


| 105 Schafe und Ziegen. 
Rhätische Bahn 46 165 Stück, und zwar: ` ! 
2658 Pferde Forehbahn 410 Stück, und zwar: 
Ä 
20516 Ochsen und Kühe, 9 Ochsen und Kühe, 


12617 Kälber und Schweine, 401 Kälber und Schweine. 
10374 Schafe und Ziegen. Wynentalbahn 1717 Stück, und zwar: 
Eisenbahn Yverdon—Ste. Croix 2060 Stück, 58 Pferde 
und zwar: | 850 Ochsen und Kühe, 
19 Pferde, | 747 Kälber und Schweine, 

888 Ochsen und Kühe, | 62 Schafe und Ziegen. 

893 Kälber und Schweine, I, ' | 811 Stück 

260 Schafe und Ziegen. | Thamshavnb ahn. ... 841 Stück. 

Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen — | 30 beweist die Statistik durch Zahlen, 

| 
i 


Gais—Appenzell) 1892 Stück, und zwar: daß die schmale Spurweite dieselbe 
1 Pferd Leistungsfähigkeit besitzt und alle Arten 


170 Oelisen und Kühe, | Güter zu befördern vermag wie die Voll- 

1721 Kälber und Schweine. ne Zur 1 . E E 
tistik, daß die schmale Spurweite dank 

Eisenbahn Visp—Zermatt 925 Stück, ` ihren niedrigen Anlagekosten in bezug auf 
und zwar: ' das wirtschaftliche Ergebnis vor der Voll- 

194 Ochsen und Kühe, bahn einen gewaltigen Vorsprung hat, so 

590 Kälber und Schweine, ‚ daß oft ein geringer Bruchteil des Verkehrs 


141 Schafe und Ziegen. der Vollbahnen genügt, um eine gleich 
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große Rente wie die vollspurigen Haupt- | spurigen Hauptbahnen gegenübergestellt 
bahnen abzuwerfen. Zum Beweise dessen werden, wozu alle Spurweiten aus den in 
mögen die Ergebnisse einzelner schmal- der Statistik vertretenen Reichen ohne Un- 
spurigen Linien mit dichtem und geringe- terschied der Betriebsart benutzt werden 
rem Verkehr den Ergebnissen der voll- | sollen. l 


1. Bahnen mit größerer Verkehrsdichte. 


| 


| 
| 
| 


Weingarten 
Baienfurt 
(elektr.) 

bahn (elektr.) 
Rörosbahnen 
bahn (elektr.) 


Thamshavn- 
Straßenbahn 


Ravensburg 
Zürich 


Sulitjelma- 


Kristiania— : 
bahn 


Birsigtal- 


| Städtische 


Spurweite . h 1,067 1,00 | 1,00 0,75 1,067 1.0 1,00 1,435 
Auf 1 km Betriebslänge Sen | | | 
befördert: | | | | | 
Personen . 1006375 636311 706412 | 24038| 94793 35 362 4628 750 524 226 
Güter t 122917 — 2541 145 048 125 498 157 391 — 801 055 


| 


Aufl km Betriebslänge kommen | 
Wagenachskilometer. . . 345 WS 177417 157 680 151 156 123 . 86 866 502 774 433 632 
Jede bewegte Personenwagen- 


für 1 km Betriebslange M 35648 10932 11430 7033) 7600. 6588 75 304 33264 


| 
achse war besetzt mit Personen ' 5,36 5,32 5,04 | 2,74 | Za 1:35 9,72 4,46 
Von den bewegten Plätzen | | | | 
waren besetzt . . . v. H. 40,0 28,60 28,97 | 27,70 24,10 11,11 57,21 | 24,67 
Jede Lastwagenachse war be- | 
lastet mit t 1,0 — 0,15 | 1,02 | Lën 2,59 — | 3,11 
Das Ladegewicht wurde aus- | | | , | 
genutzt mit . v. H. 39,0 = 6,00 | 43,04 47,93 47,25 — 45,55 
Die Einnahme betrug: | | | | | 
für 1 km Betriebsläinge M 42 802 18 130 19141 | 7933 8637' 15 450| 98 070 46 948 
für das Wagenachskm Pf 12,0 10,22 12,18 5,24 6,96 | 17,78 19,50 10,83 
Die Betriebsausgaben betrugen: | | ! 


für das Wagenachskm Pf | 10,33 , 6,16 7,25 4,68 | 6.i3 7.58 14.7 "e 
Der Betriebsüberschuß betrug: ! | | | | 
für 1 km Betriebslänge M 7154 "el 7711 900 1037 8562! 22766! 13684 
für das Wagenachskm Pf 2,07 44706 4,88 | 0,8 Ge 10,98 4,53 3,16 
Das 5 betrug für | | | | | 
l km .. M 259 692 131 000 100 896 77 76 71 378 138 304 330 878 294 820 
Der Betriebsüberschuß hat das | , u | | | 
Anlagekapital verzinst mit v.H. 24 5,49 7,64 1,14 | 1,46 | 6.43 6,88 4,61. 
2. Bahnen mit geringerer Verkehrsdichte. 
ee | r ee en, 
| Sat a 3 8 
3 88 15 AIE „ Jip | 8 
33 23 53 38838 3% gou j pÈ 
oR 35 E EEE E 5 SS S so 
i | ZO | EE 8 S AGS 283 mas z > 
, ! 
purwei ET È % (Lë mon 1, 


l 


| | - z 
4,30 2,927 2,17 3,70 5,04 | 4,35 


Jede bewegte Eet 
achse war besetzt mit Personen 


Spurweite m 0,75 1.00 1,00 0.60 1.00 u. 1.485 485 
H 
Auf 1 km Betriebslänge wurden | 
befördert: | | | | 
| j ł 
Personen . ee Se, 65 467 48 688 82361 159 241 119 628 | 205 997 | 175 525 
Güter. t 3764 20153 7662 49424: 31520 8508 | 184481 
Auf 1 km Betriebslänge kommen | | | | 
| 53871 | 123 080 
| 


Wagenachskilometer.. . d 36 Ain 20 524 43 536 110 692 We 30 
| 2,33 
l 
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Da e eee WS Re Vas ~ Ra a 
i | i — = L = 5 2 
. TEEM T EE 
8 2 SQ 8 2 ooa SS 2 82 8 
| 2 2 on KR 1288 2 E Kat © 
=. 2 3 gx 28823 Sog 8 24 s£ 
| 83 E ES ISS E55 2882| 53 
| ez 44 m 13232 ES SAS | Sr 
` i t 
Von den bewegten Plätzen . | | Ä | 
waren besetzt. H ' 29,64 20,67 21.52 25.1414 23.2 22.74 27.85 
Jede Lastwagenachse war be- | 
lastet mitt 0.49 2.20 09.50 0.88 263 052 2.49 
Das Ladegewicht wurde aus- | | | 
genutzt mit V . | 35.438 39,15 9.71 26.85 96,35 34,335 45.47 
Die Einnahme betrug: N | | 
l, 
für 1 km Betriebslänge M | 3 165 4882 16467 4406 8835 8 766 | 14 248 
für das Wagenachskın Pf 8.69 23.80 37,82 7.50 119,97 14,89 11,57 
Die Betriebsausgaben betrugen: | | | | | | 
H ! i 
für 1 km Betriebslänge M , 2247 | 2900 9 129 2 591 5 752 6555 11 719 
für das Wagenachskm Pf | 6.17 14.14 20,97 4,41 13,00 11s 9.50 
i = 
Der Betriebsüberschuß betrug: Ä 
für 1 km Betriebslänge M 918 1982 7338 1815 | 3083 | 2211 2529 
für das Wagenachskm Pf ` 252 9,6 16,85 | Zo 6,97 3,6 2,07 
i | 
Das Anlagekapital betrug für | | | | 
FEM eo e "e "KN M | 31458 77898 208957 21 630 66612 72 039 | 138 869 
Der Betriebsüberschuß hat das | | DER 
Anlagekapitalverzinstmitv.H. 2.63 2,54 3.52 | 8,38 4,62 
Vielfach ist der schmalen Spurweite Länge. Das Anlagekapital beträgt im Mit- 


die Eignung für die Güterbeförderung ab- 
gesprochen worden. Nun waren an die 
Forster Stadteisenbahn (Spurweite 1 m) 
im Berichtsjahr 79 Fabriken angeschlossen, 
an die Kreis Altenaer Schmalspur-Eisen- 
bahn (Spurweite 1 m) 27, an die Walhalla- 
bahn (Spurweite 1 m) 14, an die Mecklen- 
burg-Pommersche Schmalspurbahn (Spur- 
weite 60 em) 55 Fabriken und Güterver- 
ladestellen. Die erstere Balın dient aus- 
schließlich dem Güterverkehr, während von 
den Einnahmen der 


tel 100 870 M, die Gesamteinnahme 10 158 
Mark für das Kilometer Betriebslänge; die 
Einnahme der schmalspurigen Reibungs- 
bahnen entspricht somit 10,1 v. H. der An- 
lagekosten, die der Betriebsüberschuß mit 
2,07 v. H. verzinst hat. Weit unter diesem 
Durchschnitt bleibt die kilometrische Ein- 
nahme der Nestun-Osbahn mit 3165 M; 
gleichwohl hat der Betriebsüberschuß das 


Anlagekapital mit 2,63 v. H. verzinst, weil 


Mecklenburg- Pommer- 


schen Schmalspurbahn 83 v. H. auf den 


Güterverkehr kommen. Damit auch die 
Spurweite von 75 em nicht fehle, sei fer— 
ner die Sulitjelmabahn genannt. 
Einnahme der Güterverkehr mit 91.3 v. 
beteiligt ist. 


H. 


an deren 


lich, 


Die Betriebsergebnisse der in der Sta- 


tistik vertretenen schmalspurigen Reibungs- 


bahnen umfassen ein Netz von 2900 km 


der deutschen und schweizerischen 
Reibungsbalinen mit 
der deutschen Vollbahnen l 3 
der norwegischen sehmalspurigen 
Eisenbalnen : e Se u 
der norwegischen elteren E isen- 
bahnen. ... 2 
der Bahnen gemischter Rags und Wes 
Zahnbahnen mit Dampfbetrieb 5 


der Bahnen mit elektrischem Betrieb „ 


diese Einnahme immerhin noch 9,1 v. H. 
der Anlagekosten gleichkommt. Diese Zif- 
kern kennzeichnen den wirtschaftlichen 
Vorteil der schmalen Spurweite; denn auf 
den vollspurigen Vereinsbahnen war eine 
4,6 mal so große Einnahme wie auf den 
schmalspurigen Reibungsbahnen erforder- 
damit der Betriebsüberschuß eine 1,8 
mal so große Rente abwerfen könne. 

Im einzelnen hat der Betriebsüber- 
schuß das Anlagekapital verzinst: 


245 v. II. gegen 3,18 v. II. im Vorjahre, 
5.51 55 an 6.05 77 n” 7 7 
0,86 n” 0 1.64 ** H A , 
182 ein 2410: a 5 5 i 
4,59 an H 3,86 H 14 H 7 
4,5) 5„ „ 4.58 „ 5 > 
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der sämtlichen schmalspurigen Eisen— 


bahnen . en ae 
der vollspurigen Vereinsbahnen 


hnen für das Betriebsjahr 1915/14. [ 


Zeitschrift 
N 


mit 2,51 v. H. gegen 3,03 v. II. im Vorjahre, 


4.61 


5.0“ 5. e o 


56.87 für Geräte 
21507 | 


57 79 2 
Erneuerung s- 
E =a D 5 Ee SR WW E l Auf dus Kilometer Betriebs- 
| E Auf I km Einnahmen 
| 2 dE ` KEE E ne R ER er Ze 
x Bo-. Betriebs Garer | 
E i länge Summe 
Name der Bahn | ZS triehs- Kommen Rücklage Se | der 
2 o j| länge | Wagen- im Berichtsjahr ` Zuwen- 
| 8 | ZE | 1 105 lungen 
= kilometer | 
ig km | Mark 
| ' ! 
1. Dampf bahnen. | | 
i. Reibungsbahnen. Ä 
A. Deutsche Bahnen. | l B 
Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn 5 1887 4139 67431 1177,59, 25155 1429.18 
Lahrer Straßenbahngesellschaft b | 1894 19,22 34544 229,71 3,15 232.85 
Mecklenburg- Pommersche Schmalspurbahn. 1891 181,42: 5701 110,24 für Oberbuu 42.60 213,47 
16,53 für Lokomot 
| 4.10 für Waren 
| 170.87 ) 
Straßburger Straßenbahngesellschaft: ! 1 
a) Grafenstaden—Markolsheim . ; | 1886 49,21 53 989 254.96 — 254.96 
b) Straßburg Truchtersheim 1887 15,0 44230 236.58 — 2306.58 
c) Oberhausbergen— Westhofen 1903 21,10 45328 809,83 — 80,8 
d) Kehl—Bühl (Baden) . f | 1892 | 39,16 40 889 203.10 — 203,10 
e) Kehl—Ottenheim . 1898 35,65 53 983 132,65 — 1182.65 
f) Rastatt Schwarzach. ; | 1909 | 20,34 36 275 | 231.43 — | 231.43 
i 
B. Schweizerische Bahnen. , | | 
Straßenbahn Frauenfeld— Wil e | 1887 | 18,00 46827 337.02 für Oberbau Gel 707.56 
| | 84,27 für Lokomot. 
47,78 für Personen- | 
| wagen 
| 92, 76 für Güter wax. 
19.95 für Geräte | | 
| 581,78 
Rhätische Bahn . 5 | 1889 252.00 104772 317.76 für Oberbau — | 879. 8 
| | | 238,02 für Dampflok. ö 
| | | 22899 für elektr. ` | 
| i i Lokomotiven | 
‘l | 162,35 für Personen- 
| | wagen l 
| 114.06 für Güterwag 
| | 44,50 für Geräte | 
| | 879.68 
Waldenburger Bahn „ 180, 14, 64863 | 162,17 für Oberbau — | 476.57 
f 286.57 für Rollmat. 
27.83 für Geräte 
76,7 
Yverdon—Ste. Croix 2 | 1803 25, 38 080 270,2 für Oberbau — 621% 
| 143.20 für Lokomet | 
0 | 56.41 für Personen- 
| wagen 
| 93.87 für Güterwag WW 
| l 


XXIII. Jahrgang. 


September jole | Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1913/14. 653 


—L—-=n ðͤ . ⁵⅛ðâd.. —— ——8 

Über die von den schmalspurigen | servefonds sowie über die aus diesen Fonds 
Eisenbahnen im Berichtsjahre geleisteten bestrittenen Ausgaben geben die folgenden 
Rücklagen in den Erneuerungs- und Re- | zwei Tabellen Auskunft. 


fonds. 

länge kommen Auf das Wagenachskilometer | Die Rücklage 
| kommen beträgt 
| | | 

| 
Ausgabe Ä et Mn Bemerkungen 

| Rücklage Ausgabe Roh- Betriebs- 
i einnahmen überschuß 


2344,10 ' 174 2,51 für Oberbau | 1,2 17,2 || Außerdem besteht seit 1903 ein eigener Erneuerungs- 
| 0,96 für Fuhrpark | fonds II zur Erneuerung von Bauwerken und 
3. de maschinellen Anlagen mit einer Rücklage von 
i 234.67 M für das Kilometer. — Eiserner Oberbau. 
126,95 0,66 0,37 für Oberbau 3.4 12,7 Eiserner Oberbau. 
269,47 0,30 0,46 für Oberbau 3,9 9,1 | — 
| 
| | 
| 
— 0,47 — 475„7 32,6 | \ 
Se 0,53 — | 2,6 7,6 Reservefonds inbegriffen. — Eiserner Oberbau. 
= 0,20 — 1,8 9,1 J 
— 0,40 — | 3,5 16,2 Eiserner Oberbau. 
= 10,34 — 3,5 28, Eiserner Oberbau. 
= 0,63 — 7,7 248,8 Eiserner Oberbau. 
567,55 1.24 | 1,21 für Oberbau | 7,7 65,9 | — 
| | 
290,61 für Oberbau 0,84 ; 0,27 für Oberbau 3,1 5,1 Vorwiegend eiserner Oberbau. 
4,75 für Dampflok | 0,01 für Rollmat. 
6,25 für Güterwag | 0,04 für Geräte 
39,58 für Geräte | 0,32 | 
341,19 | | 
| | | 
471,73 0.73 0,72 für Fuhrpark 6,3 | 75,5 Vorwiegend. eiserner Oberbau. 
än 
420,92 für Oberbau 1,73 1,17 für Oberbau 
22,34 für Geräte | 0,06 für Geräte 
443,26 | 1,23 


d 
| | | 


65 142 — 
| 


50 
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j ! Auf das Kilometer Betriebslänge 


© 
E Auf ı km Einnahmen 
i — 
Ze ne. Betriebs- S Ge 
5 2 * n länge u ee 
\ 2 SEN | aus 
Name der Bahn | Z S triebs Kommen Rücklage d S der 
unge | Wagen- im Berichtsjahr 1. Zuwen- 
8 achs- , "dungen 
x ` ö terial 
E kilometer 
= 333 
km Mark 
| 


D. Schweizerische Bahnen. 


Appenzeller Straßenbahn (St. em 
o on er Ré A E 


20,00 | 83070 | 324,05 für Oberbau | 131,40 1230,15 
386,12 für Lokomot. 


206,16 für Personen- 
wagen 


| 

103,52 für Güterwag. | 

78.90 für Geräte | 

1098,75 | 

36,00 20 455 | 225.89 für Oberbau — 

180,28 für Lokomot. 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


1889 


li. Bahnen gemischter Bauart. 


| 
Eisenbahn Visp—Zermätt . 2. 2 2 22.202.020..." 1890 
131,78 für Personen- i 
wagen | 
63,10 für Güter was. 
63,35 fur Geräte 
664.40 
DL Zahnbahnen. | | 
E. Schweizerische Bahnen. ' | 
Pilatusbahn. . . 2» 2 2 2 m 2 2 8 2 ee 1889 500 6 772 1392,00 — | 


2. Bahnen mit elektrischem Betrieb. 
IV. Reibungsbahnen. 
F. Deutsche Bahnen. 


Württemberg. Eisenbahngesellschaft zu Stuttgart: 


Eningen—Reutlingen—Betzingen. . . . . 2.1189 | 7,3 68 776 684,64 16,60 701.2 


G. Schweizerische Bahnen. 


Elektrische Straßenbahn Aarau—Schöftland . . . 1901 | 12,00 54643 | 165,50 für Oberbau — 629.41 


181,08 für elektr. 
- Einrichtung. l 
176,58 für Triebwag. ö 
24,17 für Personen- | 
wagen 


49,60 für Güterwag. 
u. Roliböcke 


33,08 für Geräte 
629,41 


61,00 43 536 | 297,60 für Oberbau — 


401,96 für elektr. 


Berninabahn. . . 2 2: oe nr er 2 2 2. L 
| Eiurichtung. 


schleuderm. 


1 
| 
| 
19,96 für elektr. 
Lokomotiven 


299,38 für Tıiebwag. 


62,32 für Personen- 
wagen 


44,14 für Schnee- 
44,32 für tiüterwag. | 

47,74 für Geräte | 
1217.42 | 
Birsigtalbahn re ee. ee... 1837 17,00 157 680 300,56 für Oberbau — 1152, 


i ! 318,44 für elektr, 
Einrichtudg. | 


235,79 für Trieawag. | 


| 205,18 für Personen- 
l wagen 
20,87 für Gepäck- u. 
Güterwagen 
71.56 für Geräte ! 


1152,40 
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WI 


kommen í , i 
— — Auf das Wagenachskilometer kommen Ä Do | 
nz * 
| | l 
Ausgabe Ä von den vom | Bemerkungen 


| Rücklage Ausgabe | Roh- Betriebs- | 
einnahmen überschuß 


| 


Pfennig 


. 


1.32 0,3 für Oberbau 5,8 19,6 


i 
358,8 | | Eiserner Oberbau. 
| | 
| | | 
| 
| | | 
| 
323.86 3,24 0,67 für Lokomotiv. 4,2 8,0 Eiserner Oberbau. 
| | 0,91 für Personen- 
l wagen 
| | 1,58 
| 
— 20.55 — | 3.2 7, Eiserner Oberbau. 
| | 
| 
| 
| 
10,54 | 1.00 0,01 für Oberhau 5,1 12,1 Eiserner Oberbau. 
| | 
= Lu = | 6,5 215 Eiserner Oberbau 
| | | 
| | 
| | | 
2 Ä 
ee | 
Ä | 
— | 2.7 = | TA 16,6 | Zum Teil eiserner Oberbau 
f 
| i 
| 
| 
| | 
| | 
1231,62 | 0,73 0,77 für Oberbau 6,0 14,9 — 
| 0.01 für Leitungs- | 
| netz | | ; 
l 
| | 0.78 | | 
| | zz. 


Gi 
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Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Name der Bahn 


| 
| 


Die erste Strecke Greter, 


Be- 


triebs- 


linge 


km 


| 


| 
i 
| 


länge 
kommen 
Wagen- 

achs- 


kilometer 


l 
| 
| Rücklage , 
im Berichtsjahr ı 


Eege 
| 


Einnahmen 


Mark 


| Auf das Kilometer Betriehslänge 


Auf 1 km 
| Betriebs- 


| 

Summe 
| der 
Zuwen- 
‚dungen 


Bremgarten—Dietikon-Bahn . 


Forchbahn 


Wynentalbahn 


V. Bahnen gemischter Bauart. 


J. Schweizerische Bahnen. 


Eisenbahn Martigny— Châtelard 


Jungfraubahn . 


Gornergrat-Bahn 


Vi. Zahnbahnen. 


K. Schweizerische Bahnen. 


Wengernalp-Bahn . 


VII. Städtische Straßenbahnen. 


L. Schweizerische Bahnen. 
Städtische Straßenbahn in Zürich. 


a) für Oberbau. 
b) für Leitungsnetz 
c) für Triebwagen 

für Anhängewagen . 


d) für Geräte 


1) Im Berichtsjahr keine Veränderung. 


1912 


1904 


1906 


1899 


1898 


1893 


1900 


| 
| 


17,00 


23.00 


21,00 


10,00 ` 


10,00 


35,20 


| 1902 19,00 588871 | 


24013 


65 553 


21 724 


4040 


24414 


Einrichtung. 


| 
| 25,04 Dr elektr. 
Lokomotiven: 


201,82 für Triebwag. 
| 72.22 für Personen- 
l 


191,56 fiir elektr. | 


wagen 
32.98 für Güterwag. 
40.39 für Geräte 
855.70 


24, 72 für elektr. 
Einrichtung. 


| 
i 227,47 fürkollmater. 


a 32 für Geräte 
48,80 


848,71 | 


298,80 für elektr. 
Einrichtung. 


98.63 für Lokomot. 
| 659,70 für Triebwag. 


158,07 für personen- 
| u. Güterwag. | 


122.21 für Geräte | 
1640,15 


| 
| 
| 
| 
| 400,00 


217,80 für Oberbau 


431,60 für elektr. 
Einrichtung. 


| 176.80 für Lokomot. 


97,04 für Personen- 
wagen 
, 8,96 für Güterwag. 
77,1 für Geräte 


1000.64 | 


i — 


544.79 
2504,30 
250,10 
295.00 


| . 
1952,90 
5547, 00 


l 
302,74 für Oberbau | = 
| 


| 
291,69 für Oberl au | — 855.70 


1640.15 


| 


A. 


634.27 6131,36 
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kommen | 
— | Auf das Wagenachskilometer kommen Die Rücklage Set 
TT 
| 
| 
Ausgabe | Bee . Bemerkungen 
| Rücklage ‚Ausgabe Roh- a i 
| einnahmen überschuß 
— 7... S, 
i P f ennig | v. II. | 
| 1.45 | — 9.7 | 38,7 Eiserner Oberbau. 
| | | | 
| 
| | | | 
| | Ä 
| 
| l | t 
_ m 3.11 — 12,1 59,0 Eiserner Oberbau 
d | 
f | | | 
| | | 
| | 
— ! 1,29 — 9,5 | 51,0 | Eiserner Oberbau. 
| | | 
| | 
i | 
| i 
l | | 
758.82 | 1,55 | 3,49 8,1 14,7 | — 
| t H 
| | 
| | | 
| | | | 
| | | | 
! | 
` 
— 2,94 | — 0,5 0,8 Außerdem besteht ein Erneuerungsfonds für die 
| | beiden Kraftwerke (Ende 19;3 Bestand 270309 M) 
| | und für Beleuchtungsanlagen (Bestand 6400 M). — 
| | Eiserner Oberbau. 
| | | 
209,52 24,99 3,51 für Leitungs- 3,8 5,9 Eiserner Oberbau. 
netz 
| E 1,67 für Dynamo- | 
| maschinen í | 
| 558 5,18 | | 
| | | 
| | ji 
— — | — — — Eiserner Oberbau. !) 
| | | 
| | | 
| | 
; | 1,10 | e 5.6 | 24,3 Rillenschienen-Oberbau. 
1464,01 | 0,29 
644,97 | 0,13 | | 
Kë ) l | 
235,32 \ 0,05 | | 
135,99 | 0,02 | 
2179,68 , 0,49 | j 
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Reserve- 


| 


u 
| 
| o e | | Auf 1 km 
ie erste | 
se | HBetriebslänge 
recke f 
Name der Bahn Betriebslänge | kommen 
wurde . 
| Wagenachs- 
eröffnet 
| | kilometer 
| 
I l 
1. Dampfbahnen. | | 
I. Reibungsbahnen. | i 
A. Deutsche Bahnen. | , 
Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn . . . . | 1837 41,39 67 431 
Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft. . . . » . 1894 | 19,22 34544 
Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn . : 1891 | 181,42 | 58 701 
Straßburger Straßenbahngesellschaft: | | i 
a) Grafenstaden—Markolsheim 1886 | 49,21 l 53 989 
b) Straßburg—Truchtersheim . | 1837 15,00 Ä 44230 ` 
c) Oberhausbergen— Westhofen. | 1903 21,10 Ä 45 328 
d) Kehl Bühl (Baden). | 18922 39,16 | 49 839 
e) Kehl—Ottenheim . | 18988 35,65 | 53 983 
f) Rastatt—Schwarzach | 1909 Ä 20,34 | 36 275 
| | 
B. Schweizerische Bahnen. 
Straßenbahn Frauenfeld—Wil . „ yN | 1887 18,00 | 46 827 
Rhätische Bahn. . n. 1889 252,00 | 104 772 
Waldenburger Bahn. ge dë A ét oa | 1880 | 14,00 | 64863 
Yverdon—Ste. Croix. nn. | 1899 25,00 | 35 980 
II. Bahnen gemischter Bauart. | | 
D. Schweizerische Bahnen. | | | 
Appenzeller Straßenbahn ie Gallen — Gais— | | | 
Appenzell) . 5 E | 1889 | 20,00 | 83 070 
Eisenbahn Visp— Zermatt. S 1890 36,00 | 20 455 
ill. Zahnbahnen. d | 
E. Schweizerische Bahnen. | l 
Pilatusbahn `... 1 1889 5,00 6772 
| | 
2. Bahnen mit elektrischem Betrieb. | 
IV. Reibungsbahnen. | | | 
| | 
G. Schweizerische Bahnen. | , 
Straßenbahn Aarau—Schöftland . 190 "` 12,00 54.643 
Berninabahn . a SEENEN 1908 | 61,00 ! 43 536 
Birsigtalbahn. . . . EECH Ai 17,00 | 157 680 
Bremgarten Dietikon. Bahn: A ren Ze | 1902 | 19,00 | 58 871 
Forchbahn. . . a a ĩ ee d 1912 | 17,00 l 24013 
V. Bahnen gemischter Bauart. ' | | 
J. Schweizerische Bahnen. | | 
Eisenbahn Martigny—Chätelard . . . ... | 1906 ` 21,00 | 21 724 
Jungfraubahn . 2 so 2 2 a En 2 2 ne. | 1899 10,06 | 13 572 
| 
VI. Zahnbahnen. | | 
K. Schweizerische Bahnen. | 
Gornergrat-Bahn `... 18 10,00 | 4040 
| 1893 | 20,00 | 24414 


Wengernalp-Bahn . 


!) Im Berichtsjahr keine Veränderung. — *) Im Erneuerungsfonds inbegriffen. 
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— — wwVy2——— EE In II nn 


nahmen] schuß 


fonds 
n EE Auf das Wa enachs- Die Rücklage 
Auf 1 km Betriebslänge kommen % kilome ter Ge 1 | henag 8 
2 ——— — — — l. ̃ —.—— WFG N — S, | WEE Ša 
Einnahmen | | Ä von den |vom Be- 
_ — i —Hi ä Aus TEE Aus- Roh- triebs- 
Erlös Summe | a5 Eet. o 
Rücklage 5 | der gabe gabe ein über- 


im Berichtsjahr material Zuwendungen | 


Mark 


| 
| 
| 
306,22 = 306,22 — 0,61 — 24,5 
262,45 >= 262,45 — | 0,48 — | Bl 40,8 
61,93 — 61,93 — | 0,17 — | 1,2 66,6 
| | | 
66,67 p 66.67 — | 0,14 — 0,9 7,5 
123,17 — 123,17 — | 0,11 — | Oa 0,7 
25,80 | — 25,80 — d 0,55 — | 0,3 4.1 
320.00 — ; 320,00 SS n 0,39 — 3,2 7,3 
| | | 
| | | 
p: 
18,31 | — | 18,31 — i 0,02 | > — 0,3 
240,66 | — | 240,66 ar 1,17 , — 135 2,9 
| 
— | 1 
| N | | 
800,00 e | 800,00 — | 11,81 = 1,9 4,4 
| | 
| | | | 
i 
' l 
333,33 oe | 333,33 — | 0,61 o — 3,4 11,4 
91,80 — | 91,80 — 0,21 dg | 0,5 1,2 
141,17 | — | 141,17 — 0,09 N 0,7 1,8 
84,21 — 8421 — 0,14 — 1.0 7,0 
23,53 — | 23,53 Soo 0,10 CEE 0,4 1,8 
| | | | l 
i f 
| | ; 
s S Eege St ECKE 
800,00 — | 800,00 — | 5,89 l = 150 1,5 
| | | | l | 
| | | | | 
i 
) ? 
400,00 — | 4000 = 9,90 | =; 1 15 | 2,3 
200,00 | SZ 200,00 — | 0,81 Ss | 0,5 1,2. 
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Wie die Tabellen zeigen, schwankt die 
Rücklage in den Erneuerungsfonds zwi- 
schen 0,5 und 12,1 v. H. der Gesamtein- 
nahmen und 0,8 und 2488 v. H. des Be- 
triebsüberschusses, die Rücklage in den Re- 
servefonds zwischen 0,3 und 5,3 v. H. der 
Gesamteinnahme und 0,3 und 66,6 v. H. des 
Betriebsüberschusses. 


In den Betriebsausgaben der schmal- 
spurigen Linien der königl. bayerischen 
Staatseisenbahnen sind die Rücklagen in 
den Erneuerungsfonds bereits einbegriffen. 
Die Rücklagen für Oberbauerneue- 
rung werden auf Grund der Annahme be- 
rechnet, daß der auf den einzelnen Lokal- 
bahnen eingelegte verschiedenartige Ober- 
bau in seiner dermaligen Gestalt nicht mehr 
erneuert wird. Zur Erneuerung des Ober- 
baues sämtlicher Lokalbahnen der königl. 
bayerischen Staatseisenbahnen wird künftig 
nur noch das bei den Gleisumbauten zur 
Verstärkung des Oberbaues auf den Haupt- 
bahnlinien gewonnene Altmaterial zur Ver- 
wendung kommen. 
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Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Da somit sämtliche Lokalbahnen für 
die Oberbauerneuerung als ein Ganzes be- 
trachtet werden können, ist in die Berech- 
nung der Erneuerungsrücklagen ein mitt- 
lerer Wert des späterhin einzulegenden 
Altmaterials eingeführt worden und hieraus 
die Rücklage mit 0,12 M für jedes im Be- 
richtsjahre auf der betreffenden Lokalbahn 
geleistete Nutzkilometer in Ansatz ge- 
bracht. 


Die Rücklagen für die Erneuerung des 
Fahrmaterials werden nach bestimmten, 
auf Grund des Anschaffungswertes der 
Fahrzeuge und der anzunehmenden Ge- 
brauchsgrenze sowie unter Berücksichti- 
gung der Längen, Steigungs- und Krüm- 
mungsverhältnisse der betreffenden Lokal- 
bahn ermittelten Sätzen berechnet. 


Die für je 1000 Lokomotiv- und Wa- 
genachskilometer der Lokalbahnzüge fest- 
gesetzten Sätze sind in der nachstehenden 
Tabelle enthalten: 


Linien 
bis zu 10 kr km Länge 


von 


Linien 
mit größten 
Steigungen 

von 


| 


—179 


| 250 und 
— C 
180—245 ` darüber 


1. Für die Lokomotiven auf je 


Ele 10 bis 20 km Länge 


150—179, 180 — 


| Linien 
3 von 20 km und n mehr Länge 


Linien 


mit kleinstem Krümmungshalbmesser von Meter 


= 
250 u 


SEET EE Ra pr 
SE darüber ee 180—249 darüber 


| 


1000 Lokomotivkilometer Mark 


0— 95 a. T. | 50 46 42 37 33 315 29 27,5 26 
0— 19,99 „| 54 50 | 46 d | 37 33 55 | 9 27.8 
20 u. mehr, | 58 54 50 845 A 37 32 30,5 29 
2. Für die Wagen auf je 1000 Wagenachskilometer Mark 

0— Gaga T. | 6,7 6,3 5,9 BA 5,0 4,6 3,6 3,2 2,8 
10 — 19,9 „ | 7,1 6,7 6,3 5,8 5,4 5,0 4,0 3,6 3,2 
20 u. mehr „ | 7,5 7,1 6,7 6,2 5,8 5,4 4,4 4,0 3,6. 

Der Berechnung der Rücklagen in den | Lokomotiven neuerer Bauart 55 Jahre. 
Erneuerungsfonds der schweizerischen | Personenwagen 50 „ , 
Eisenbahnen wurden die nachstehenden Güterwagen 60 „ „ 
mittleren Gebrauchsgrenzen zugrunde ge- Geräte. 40 


legt: 
a) Dampfbahnen: 


Stahlschienen in Hauptgleisen 55 Jahre, 


Stahlschienen in Nebengleisen . 75 „, 
Zahnstangen ; 100 „ „, 
Schwellen aus Bake 33 
Schwellen aus Eisen N 
Befestigungsmittel 55 ig 
Weichen 40 „ „ 
Drehscheiben A 60 „ „ 
Lokomotiven älterer Banat 35 


Bei Feststellung de Rücklagen in m 
Erneuerungsfonds der Zahnbahnen wurde 
für den Oberbau eine mittlere Dauer von 
300 Jahren, für das Rollmaterial von 60 
Jahren und für Geräte von 40 Jahren in 
Rechnung gezogen. 


b) Elektrische Bahnen. 


Elektrische Einrichtungen für 


Maschinen 50 Jahre, 
elektrische Einrichtungen für 
Apparate 201 „ 


XXIII. Jahrgang. 
September 1016. 


Speicherbatterien 15 Jahre, 
elektrische Lokemöliven. 60 „, 
elektrische Triebwagen DU: u 5 
Personenwagen 55 „ , 
Güterwagen und Rollböcke 60 „5 


Auf dieser Grundlage werden unter 
Anrechnung der Altmaterialwerte die jähr- 
lichen Einlagen in Hundertteilen der 
Buchungswerte bestimmt. Für Speicher- 
batterien sind für so lange, als deren Un- 
terhaltung und Erneuerung gegen eine 
Prämienzahlung von Dritten besorgt wird, 
keine Einlagen erforderlich. 

Die Kleinbahn Doberan—Arendsee, 
die schmalspurigen Linien der königl. 
württembergischen Staatseisenbahnen, die 
norwegischen Privat- und Staatsbahnen 
sammeln keine derartigen Fonds an, son- 
dern verrechnen die sonst aus diesen 
Fonds zu bestreitenden Kosten als direkte 
Betriebsausgaben. Auch bei den königl. 
sächsischen Staatseisenbahnen ist der Er- 
neuerungsfonds seit dem Jahre 1898 in 
Wegfall gekommen, und auch hier werden 
die Kosten für Erneuerung des Oberbaues 
und der Betriebsmittel in der Betriebsrech- 
nung verrechnet. Die am Schlusse des 
Jahres 1897 als Bestand des Erneuerungs- 
fonds vorhandenen 12 789 708 M sind zur 
Bildung eines Reservefonds für Eisenbahn- 
zwecke benutzt worden. Dieser wird ganz 
unabhängig von der Staatseisenbahn-Be- 
triebsrechnung von dem Königlichen Fi- 
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nanzministerium verwaltet und hat die Be- 
stimmung, in außerordentlichen Fällen, 
z. B. bei etwa erforderlichem schnellen 
Übergang zu einem neuen Oberbausystem, 
die nötigen Mittel zu liefern. Der Reserve- 
fonds kann durch seine eigenen Zinsen- 
erträge bis auf den Höchstbetrag von 
15 000 000 M anwachsen. Übersteigt der 
Bestand diesen Betrag, so ist der Über- 
schuß an die allgemeine Staatskassenver- 
waltung abzuführen; dagegen muß der 
Fonds nach jeder Entnahme wieder bis zu 
dem angegebenen Höchstbetrage ergänzt 
werden. 


Zur Erläuterung.der in der Statistik 
gemachten Angaben sei noch bemerkt: 


Das Berichtsjahr umfaßt bei der schmal- 
spurigen Kleinbahn Doberan—Arendsee, 
der Kreis Altenaer Schmalspur-Eisenbahn, 
der Lahrer Straßenbahn, der Mecklenburg- 
Pommerschen Schmalspurbahn, der Straß- 
burger Straßenbahngesellschaft und den 
schmalspurigen Linien der königl. württem- 
bergischen Staatseisenbahnen die Zeit vom 
1. April 1913 bis 31. März 1914, bei den 
norwegischen Bahnen die Zeit vom 1. Juli 
1913 bis 30. Juni 1914; bei den übrigen 
Bahnen fällt das Berichtsjahr mit dem Ka- 
lenderjahr zusammen. 


1 Frank ist mit 0,80 M, eine norwe- 
gische Krone mit 1,10 M in Rechnung ge- 
zogen. 


Gesamtlänge der Krümmungen und durchschnittliche Neigung. 


Durchschnittliche 


Gesamtlänge j 
ei Neigung der Bahn 


der Krümmungen 


| a. T. 


Amstetten—Laichingen . 


Biberaeh—Ochsenhausen 


Lauffen a. N.—Leonbronr . 


Marbach a. N.— Heilbronn Südbahnhof. 


Länge der größten 
Steigung 
von 2857 a. T. = 1960 m 


839 m = 443 v.H. 
der Bahnlänge. 
| (Länge der Krümmungen mit 
dem kleinsten Halbmesser 
| von 140 m = 379 m, 
i mit dem Hulbmesser 
| von 150 ın = 2140 m) 


\ 8 422 m = 37,90 v. H. 11,7 
der Bahnlänge. (Länge der größten 
(Lunge der Krümmungen mit Steigung 

dem kleinsten Halbmesser || von 25 a. T. = 1801 m) 


) von 140 m = 614 m) 


9 336 m = 46,00 v. H. 7,2 
t der Bahnlänge. (Länge der größten 
(Länge der Krümmungen mit Steigung 


dem kleinsten Halbınesser | von 25 a.T. = 434 m) 
von 150 m = 724,4 m) 


15322 m = 44,73 v.H. 7,5 
(Länge der größten 
(Länge der Krümmungen mit! Steigung 


dem kleinsten Halbmesser 


| 
der Bahnlänge. | 
| von 80 m = 94,1 m) 


| von 25 a.T. = 787 m) 


| 
51 


662 Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 191 3/14. i 
u i l E = l | WS eg j 
| EE EEN Durchschnittliche 
| S Neigung der Bahn 
. der Krümmungen | 
| | a. T. 
| i| 
Nagold—Altensteig ee 10492 m = 69, v. H. 7,9 
der Bahnlänge. | (Länge der größten 
„(Länge der Krümmungen mit Steigung 


dem kleinsten Halbmesser || von 40 a. T. = 420,4 m) 
von 80 m = 168.1 m) 


Schussenried—Buchau . uu 3500 m = 37,04 v. H. 6,8 
| der Bahnlänge. | (Länge der größten 
(Länge der Krümmungen mit Steigung 


dem kleinsten Halbmesser || von 21.74 a. T. = 241 m) 
von 120 m = 192 m) 


der Bahnlänge 


Wallückebahn (Georgsmarienhütten- Eisenbahn). 4151 m = 24,1 v. H. 5,25 
der Bahnlänge (Länge der größten 
| Steigung 
5 von 33 u. T. = 1650 m) 
Bière— Apples Morges-Bahn. 11028 m = 37,2 v. H. 16,65 
der Bahnlänge 8 
Straßenbahn Frauenfeld Wil | 4250 m = 242 v. H. 9,48 
der Bahnlänge 
Rhätische Bahn . | 109 203 m = 39,3 v. H. 16,24 
der Bahnlänge 
Waldenburger Bahn . | 5403 m = 39,9 v.H. 13,92 
der Bahnlänge 
Yverdon—Ste. Croix . | 9476 m = 39,2 v. H. 26,13 
der Bahnlänge 
Appenzeller Straßenbahn (St.Gallen-Gais-Appenzell) | 6840 m = 34,8 v.H. 27,36 
der Bahnlänge 
Brünigbahn. . . . 2.222000 21484 m = 37,2 v. H. 20,23 
der Bahnlänge 
Eisenbahn Visp—Zermätt . . 2. 2 2 2 2 200. | 
| 
| 
| 


15302 m = 43,7 v.H. 27,25 
Pilatusbahn. 1610 m = 37,7 v.H. 381,37 
der Bahnlänge 
Straßenbahn Aarau—Schöftland . l 1641 m = 14,5 v. H. 13,43 
der Bahnlänge | 
Berninabahn: = s > w waa e Beat 3 | 25 460 m = 42,0 v.H. 40,01 
| der Bahnlänge 
Birsigtalbahn: . 5 = e 2 ae | 5 614 m = 349 v. H. 9,26 
| der Bahnlänge 
Bremgarten —Dietikon-Bahn . 6376 m = 33,74 v. H. 25,56 
| der Bahnlänge | 
Forchbahn . 5597 m = 33,64 v. H. 33,99 
der Bahnlänge 
Wynentalbahn . 2» nnn 0 2 0 02. 7 080 m = 31 v. H. 10,46 
l der Bahnlänge | 
Martigny—Chätelard . . 2 2 777l m = 384 v. H. | 43,49 
der Bahnlänge 
Jungfraubaln n 223 m S 24, 18 v. H. | 152,30 
| der Bahnlänge | 
Gornergrat-Bahhnnnnnmmnnss | 3395 m = 36,3 v. H. 163,20 
i der Bahnlänge | 
Wengernalp-Bahn . . ggg | 7112 m = 37.21 v. H. | 129,60 
| der Bahnlänge 
Städtische Straßenbahn Zürich. h 11051 m = 28.4 v. H. — 


der Bahnlänge. 


[Fortsetzung folgt ] 


XXIII. Jahrgang. 


Septanıber Die > Entwicklung « des Kleinh: ahnwesens in der Provinz Westpreußen usw. w. 603 


Die Entwicklung des Kleinbahnwesens in der Provinz Westpreußen 
im Laufe des Jahres 1915.) 


(Nach amtlichen Quellen.) 


A. Entwicklung der einzelnen westpreußi- dab nur ein Betriebsüberschuß von 6197,85 M 


schen Kleinbahnunternehmungen. gegen 21 826,36 M im Vorjahr erzielt wer- 
1. Haffuferbahn. den konnte. i , 
(Vollspurig.) | Die Betriebsergebnisse der letzten 3 


Jahre stellen sich, wie folgt: 
Das Ergebnis des Betriebes im Berichts- 


jahr (1. April 1914 bis 31. März 1915) ist 
gegen das Vorjahr ungünstiger geworden. 
Die Einnahmen haben infolge des Krieges 1912 93 272,42 67 293,49 25 978,93, 
sowohl im Personen- als auch im Güter- 1913 90 738,32 68 911,96 21 826.36, 
verkehr abgenommen, die Betriebsausgaben 1914 81 038.53 74 810.68 6 197. 85. 
sind zwar auch etwas zurückgegangen, je- i i i 


Einnahme Ausgabe Überschuß 
M M M 


doch ist der Überschuß gegen das Vorjahr b) Kleinbahn Dt. Krone— 
immer noch um fast 21000 M gesunken. Schloppe— Kreuz. 
Die Betriebsergebnisse der letzten 3 (Vollspurig.) 
Jahre sind folgende: Der Überschuß der Kleinbahn ist im 
Einnahme Ausgabe Überschuß | Berichtsjahr 1914 wiederum etwas größer 
M M M als im Vorjahr, wie aus folgenden Zahlen 
1912/13 363 196,42 159 837,22 203 359,20, Zu entnehmen ist: 
1913/14 376 730,09 173 604.98 203 125,11, Einnahme Ausgabe Überschuß 
1914/15 339 368,73 156 985,11 182 383,59. M M M 
Das Eisenbahnbaukonto ist von 4732860 | 1912 18190 12500 56886, 
Mark auf 4 755 404,72 M gewachsen. 1913 197 501 138 133 59 368, 


Zur Gewinnverteilung gelangten 3½ v. 1914 191057 124 234 66 823. 
H. auf 1 500 000 M Vorzugsaktien gegen 4 
v. H. im Vorjahr, wogegen die 1329000 M 4. Westpreußische Kleinbahnen-Aktien- 
Stammaktien A und B leer ausgingen. eee 
Der Erneuerungsfonds beträgt zur Zeit (0,750 m Spurweite.) 
139 471,57 M. Die Länge aller Strecken der West- 
preußischen Kleinbahnen-Aktiengesellschaft 
2. Stadtbahn Briesen. betrug im Berichtsjahr 1914 im ganzen 
(Vollspurig.) 295,27 km, wovon 257,97 km das ganze Jahr 
Die Betriebseinnahmen haben im Be- hindurch im Betriebe waren. Den Betrieb 
richtsjahr (1. April 1914 bis 31. März 1915) führte die Allgemeine Deutsche Kleinbahn- 
41 669,42 M betragen. Die Betriebsausgaben | gesellschaft, Aktiengesellschaft zu Berlin. 
haben sich von 35 937,59 M im Vorjahr auf Der Verkehr hat sich im Berichtsjahr 
32 530,74 M verringert. unter der Einwirkung des Krieges nicht 
Für den Kreis Briesen ergibt sich ein | sonderlich entwickelt. Den Betriebsein- 
Fehlbetrag von 1902,69 M gegen einen Rein- | nahmen von 1012397,16 M standen an Be- 


gewinn von 2521 M im Vorjahr. triebsausgaben 707 625,54 M gegenüber. Der 

| Betriebsüberschuß von 30477162 M ge- 

3. Kleinbahnen des Kreises Dt. Krone. stattete nur die Verteilung einer Dividende 

a) Kleinbahn Dt. Krone von 1.8 v. H. auf das alte eee gegen 
Virchow. 3 v. H. im Vorjahr. 

(Vollspurig.) Das Eisenbahnbaukonto der Gesell- 


schaft, das im Vorjahr 12 373 557,22 M be- 


Die Verkehrs verhältnisse der Balm í Su d 
trug, hat sich auf 12 485 778 M erhöht. 
haben sich gegen das Vorjahr erheblich e ER 


verschlechtert. Die Gesamteinnahmen aus 
dem Bahnbetriebe haben 81 038,53 M, die 
Gesamtausgaben 74 840,68 M betragen, so 


5. Kleinbahnen des Kreises Marienwerder. 
(0,750 m Spurweite.) 


Das Ergebnis des Berichtsjahres, das 
1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen. 1915. 8. 547 ff. Ä vom 1. Juli 1914 bis 30. Juni 1915 reicht, 


5 1* 


Zeitschrift 


664 Die Entwicklung des Kleinbahnwesens in der Provinz Westpreußen usw. fur CHEN Lan, 


ist durch die Kriegszeit und durch den 


stark zurückgegangenen Rübenanbau un- 
günstig beeinflußt worden. 

Der Rohbetriebsüberschuß hat sich von 
35130 M auf 7764 M ermäßigt. Das Be- 


7171,36 


triebsverlustkonto ist von 4679,33 M auf 


19 866,48 M gestiegen. 
Die Betriebsergebnisse der letzten 3 


Jahre sind folgende: 


Einnahme Ausgabe Überschuß 


M M M 
1912/13 180500 125 300 55.200, 
1913/14 187 532 152402 35 130, 
1914/15 142575 134811 7 764. 


6. Kleinbahn Culmsee—Melno. 
(Vollspurig.) 


Die Kleinbahn hat für das 14. Betriebs- 
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jahr den Verwaltungsbericht noch nicht er- | 


stattet. 


7. Kleinbahn Neustadt— Prüssau— Chottschow. 


(Vollspurig.) 


Im Berichtsjahr für die Zeit vom 1. Juli 
1914 bis 30. Juni 1915 hat sich der Personen- 
verkehr gegen das Vorjahr kaum geändert; 
der Güterverkehr ist dagegen etwas größer 
gewesen. Die Betriebseinnahmen beliefen 
sich auf 105 977,86 M gegen 140 331,54 M im 
Vorjahr, die Betriebsausgaben betrugen 
64 535,37 M gegen 82 862 M im Vorjahr. 

Von dem erzielten Betriebsüberschuß 
von 41 4412,49 M sind nach Abzug der ge- 
setzlichen Rücklagen usw. zur Dividenden- 
verteilung 1½ v. H. des Aktienkapitals von 
1606 000 M = 24 090 M verwendet, der Rest 
ist auf neue Rechnung vorgetragen. 

Die Betriebsergebnisse der letzten 3 
Jahre stellen sich, wie folgt: 


Einnahme Ausgabe Überschuß 
M M M 
1912/13 124 100,65 77 041,16 47 059,49, 
1913/11 14033151 82 862.00 57 469.54, 
1914/15 105 977,86 6153537 41 442.19. 


8. Kleinbahn Putzig—Krockow. 
(Vollspurig.) 


Der Bericht bezieht sich auf das Ge— 
schäftsjahr vom 1. Juli 1914 bis 30. Juni 
1915. Der Verkehr hat sich gegen das Vor— 
Jahr ein wenig verschlechtert. 
samteinnahmen von 64 763,98 M (im Vorjahr 
69 112.66 M) stehen 49 677,82 M (im Vorjahr 
41 086,88 M) Ausgaben gegenüber. Der Be- 
triebsüberschuß beläuft sich auf 15 086,16 M 
Segen 28025,78 M im Vorjahr. 


Den Ge- | 


konnte ein Gewinn von 5 v.H. 


Der bilanzmäßige Gewinn beträgt 
M. Der Geschäftsstand hätte die 
Verteilung eines Gewinnes von / bis ?/, v. 
H. gestattet. Mit Rücksicht auf den Krieg 
wurde jedoch von einer Gewinnverteilung 
abgesehen. 

Die Betriebsergebnisse der letzten 3 


Jahre sind folgende: 


Einnahme Ausgabe Überschuß 
M M M 
1912/13 66 658,43 39 687,14 26 970,99, 
1913/14 69 112,66 41 086,88 28 025, 78, 
1914/15 64 763,98 49 677,82 15 086, 16. 
9. Kleinbahn Thorn —Leibitsch. 
(Vollspurig.) 


Der Geschäftsbericht bezieht sich auf 
die Geschäftsjahre vom 1. April 1913 bis 
31. März 1914 und vom 1. April 1914 bis 
31. März 1915. 

Die Betriebsergebnisse der letzten 3 
Jahre stellen sich folgendermaßen: 


Einnahme Ausgabe Überschuß 


M M M 
1912/13 80 400,69 37 032,50 43 368,19, 
1913/14 96 225,89 42 334,70 53 891, 19, 
1914/15 57 923,80 40 482,11 17 441,69. 
Sowohl für 1913/14 als auch für 1914/15 


(wie in 
früheren Jahren) ausgezahlt werden. 


10. Kleinbahn Hardenberg— Neuenburg. 
(Vollspurig.) 

Wegen des späten Ablaufs des Ge- 
schäftsjahres (1. Oktober) umfaßt der nach- 
stehende Bericht die Zeit vom 1. Oktober 
1913 bis 30. September 1914. Die Einnahme 
betrug 49 342,62 M, die Ausgabe 38 810,50 M. 
Der Überschuß von 10 502,12 M wurde nach 
Deckung der gesetzlichen Rücklagen zur 
Verteilung einer Dividende von ½ v. H. 
auf 430 000 M Aktien verwendet; auf das 
neue Jahr wurden 3010,19 M vorgetragen. 
In den letzten 3 Jahren sind folgende Be- 
triebsergebnisse erzielt worden: 


Einnahme Ausgabe Überschuß 
M M M 
1911/12  51836,98 35 778,87 16 058, 11, 
1912/13 53 033,29 40814840 12 184.89, 
1913/14 49 342,62 38 810,50 10 502.12. 
11. Kleinbahn Thorn —Scharnau. 


(Vollspurig.) 


Der Geschäftsbericht bezieht sich auf 
die Geschäftsjahre vom 1. April 1913 bis 
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31. März 1914 und vom 1. April 1914 bis 
31. März 1915. 
Die Betriebsergebnisse der letzten 3 
Jahre stellen sich, wie folgt: 
Einnahme Ausgabe Überschuß 
M M M 

1912/13 70 677,66 61 402,88 9 274, 78, 
1913/14 71 371,10 63 719,08 7652,02, 


1914/15 51 409,80 56 557,94 — 5 148,14 (Zu- 
schuß). 


12. Kleinbahn Zajonskowo— Neumark. 
(Vollspurig.) 
Der Bericht bezieht sich auf die Zeit 
vom 1. April 1914 bis 31. März 1915. 
Das Betriebsergebnis ist auch in die- 
sem Geschäftsjahre ungünstig gewesen. 


Die Einnahmen betrugen 20 722,65 M, 
die Ausgaben 21 277,95 M, 
so daß ein Zuschuß von. 3555,30 M 


erforderlich gewesen ist, der von der Be- 
triebsführerin vorläufig verauslagt ist. 

Eine Ausstattung des Erneuerungs- und 
Spezialreservefonds hat auch in diesem 
Jahre mangels verfügbarer Mittel nicht 
stattfinden Können. 


B. Die finanzielle Beteiligung des west- 
preußischen Provinzialverbandes an 
Kleinbahnunternehmungen 


ist nach dem Vorschlag für den Provinzial- 
haushalt des Rechnungsjahres 1916 die fol- 
gende: 

Die Provinzialverwaltung erwartet aus 
der Beteiligung der Provinz an Kleinbahn- 
unternehmungen durch Übernahme von 
Aktien oder Geschäftsanteilen, durch Ge- 
währung von Darlehen oder durch sonstige 
Kapitalsbeiträge eine Einnahme von 
51 109,13 M, wozu noch an unvorherge- 
sehenen Einnahmen und zur Abrundung 
%,87 M hinzutreten. Als Zuschuß aus der 
Landeshauptkasse ist ein Betrag von 


H 
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177300 M vorgesehen. Die Gesamtein- 
nahmen sind hiernach auf 228500 M ver- 
anschlagt. 

Diesen Einnahmen stehen folgende, in 
Aussicht genommene Ausgaben gegen- 
über: 

Zur Deckung der durch Über- 
nahme der Zinsbürgschaften 


entstehenden Kosten. 7000,00 M, 
zur Deckung der durch Uber- 
nahme von Aktien und Ge- 
schäftsanteilen entstande- 
nen Kosten 169 061,61 M, 
zur Deckung der durch Ge- 
währung von Darlehen oder 
durch sonstige Geldbeiträge 
entstandenen Kosten. . . 52234, 18 M, 
an unvorhergesehenen Aus- 
gaben und zur Abrundung. 204,21 M‘ 
zusammen . . . 228 500,00 M. 


Durch Beschluß des Provinziallandtags 
vom 18. März 1898 war dem Provinzialaus- 
schuß zur Unterstützung von Kleinbahn- 
unternehmungen, und zwar zur Bewilligung 
von Zinsbürgschaften, zunächst der Höchst- 
betrag von 70000 M, zur Übernahme von 
Aktien, Geschäftsanteilen oder zu Geld- 
beiträgen in sonst geeigneter Form ein 
Betrag von 1000000 M zur Verfügung ge- 
stellt worden. Dieser Betrag ist durch Be- 
schluß des Provinziallandtags vom 16. März 
1899 — unter gleichzeitiger Herabsetzung 
des zur Bewilligung von Zinsbürgschaften 
zur Verfügung gestellten Höchstbetrags von 
70000 M auf 35000 M — auf 2000000 M, 
durch Beschluß des Provinziallandtags vom 
7. März 1900 auf 3000000 M, durch Be- 
schluß des Provinziallandtags vom 21. April 
1906 auf 3500000 M, durch Beschluß vom 
3. März 1909 auf 4000000 M, durch Be- 
schluß vom 4. März 1913 auf 4500000 M 
und durch Beschluß vom 10. März 1914 auf 
6 000 000 M erhöht worden. 
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Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuerer Plan. 


Das Unternehmen der Westpreußischen 
Kleinbahnen -Aktiengesellschaft soll durch eine 
schmalspurige, mit Lokomotiven für Güter- 
verkehr zu betreibende Abzweigung von der 


Kleinbahnstrecke Marienburg — Schönau nach 
Schloß Kalthof erweitert werden. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 

1. Für eine schmalspurige Waldindustrie- 
bahn von Süttö nach Puszta-Maröt. (Siehe Va- 
suti és Közlekedési Közlöny Nr. 87, 1916.) 


2. Für eine vollspurige Lokalbahn von 
Kiszombor nach Bolgärtelep. (Siehe Vasuti és 
Közlekedési Közlöny Nr. 92, 1916.) 

3. Genehmigung 
ist erteilt worden: 
Der Greifenberger Kleinbahn-Aktiengesell- 


4. Betriebseröffnungen 
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schaft in Greifenberg (Pom.) zur Verlegung 
der Kleinbahnstrecke Zarnglaff- Langendorf— 
Zarnglaff Dorf in der Weise, daß sie fortan 
vom Bahnhof Böck Kiesgrube der Linie Gül- 
| zow—Stepenitz abzweigt und bis zur Verlade- 
stelle Zarnglaff Dorf der Kleinbahnstrecke 
Zarnglaff—Rackitt führt. 


I 


und Betriebsänderungen. 


A. In Preußen: 
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1 |Insterburger Kleinbahn 
(Teilstrecke Norden- 
burg — Masurischer 
Kanal der Kleinbahn- 
neubaustrecke Warn- 
ascheln — Masurischer 
Kanal) 


i 


. Straßenbahnen. 
Fehlen. 


Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


a) Insterburger Klein- | 0,750 | ja Per- 2 ja 25. Juli 1916 
bahn - Aktiengesell- Ä sonen- Betrieb 
schaft in Insterburg | und | eröffnet 

b) Bauunternehmer: | Güter- | 


Lenz & Co., G. m.b. 


unternehmer: Ost- 


deutsche Eisenhahn- 


Gesellschaft 
nigsberg (Pr.) 


} 
H., Berlin, Betriebs- | 


| 
in Kö- | 


| 
| 
verkehr 
| 
| 


B. In anderen Staaten: 
Fehlen. 


Über die Bestrebungen zur Wiederertüchti- 
gung schwer kriegsbeschädigter Industrie- 
arbeiter 


wird uns von dem Elektrotechnischen Verein 
in Berlin folgendes mitgeteilt: 


Durch schwere Kriegsbeschädigungen, 
Verlust wichtiger Gliedmaßen, Lähmungen. 
Versteifungen und dergleichen, sind zahlreiche 
Industriearbeiter in ihrer Erwerbsfähigkeit 
beschränkt. Die Verletzungen selbst und die 


zu ihrer Heilung erforderlichen ärztlichen 
Eingriffe — auch der Vorgang der Heilung 


und die Narbenbildung — haben oft nachteilige 
Folgen für die Giebrauchsfähigkeit der Glic- 
der. Mau sucht die entstandenen Mängel mit 
ollen Mitteln der ärztlichen Wissenschaft. 
eurch fortgesetzte Muskelübungen an ortho- 
pädischen Apparaten für versteifte Glieder. 


durch geeignete Stützen bei Lähmungen und ` 


ähnlichen Beschädigungen, durch Kunstglieder 
Lut völligem Verlust einzelner Gliedmaßen zu 
Ieheben. Die Erfahrung lehrt nun aber, daß 


ein schwer beschädigter Mann auch mit dem 
besten Kunstglied nicht ohne weiteres wieder 
arbeitsfähig wird. und daß der Erfolg aller 
orthopädischen Ubungen doch oft nicht hin- 
reicht, um völlige Bewegungsmöglichkeit eines 
| versteiften Gliedes wieder zu erreichen. Die 

Übung an Apparaten wird meistens nur mit 
einem gewissen Widerstreben ausgeführt, ist 
gewöhnlich auch nicht eingreifend und nicht 
lang andauernd genug: es fehlt ihr auch das 
praktische Ziel einer wirklichen Arbeits- 
leistung, und so ist gerade für Arbeiter eine 
wirksame, mechanische Therapie vielfach nur 
in der Form einer Arbeitstherapie durchzu— 
führen. d. h. einer Art der Muskelübung. die 
zur Leistung praktischer Arbeit auf den Er- 


Verb gerichtet ist —. zur Herstellung oder 
Bearbeitung von Waren oder Gütern dient 
und die so ausgewählt ist, daß sie das ge 


steif gewordene oder geschwächte 
zur fortdauernden Ausführung kräfti- 
Die Arbeitstherapie 
medikömechanischen 


lähmte. 

Glied 
ger Bewegung veranlaßt. 

geschieht also nicht an 
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Apparaten. sondern in der Werkstatt an 
Werkbänken und Maschinen: sie wird um so 
williger geübt, je sinnfäliger dem Arbeiter 
dabei der wirtschaftliche Nutzen durch Her- 
stellung einer Ware und durch Erzielung 
cigenen Gewinnes klar wird. 

Der Zweck der Arbeitstherapie ist in wan- 
chen Fällen aber nicht nur, vielfach über— 
haupt nicht der. zurückgebliebene Beschädi— 
gungen zu beheben; oft handelt es, sich viel- 
mehr in gleichem oder höherem Maße darum, 
die Leistungsfähigkeit und Geschicklichkeit 
der gesunden Glieder zu steigern, um den er- 
littenen Verlust dureh höhere Geschicklichkeit 
der anderen Glieder auszugleichen. Ersatz- 
glieder müssen ausgeprobt, ihr Gebrauch muß 
geübt und ihre Bauart je nach der Arbeit und 
Natur der Beschädigung angepaßt werden. In 
einzelnen Fällen muß auch weiter noch das 
Handwerkszeug oder Arbeitsgerät. mit dem 
ein Gesunder die Arbeit verrichtet, umgear— 
beitet werden, um es dem beschädigten Ar- 
heiter handgerecht anzupassen. Schließlich 
handelt es sich bei einer vollwertigen Arbeits- 
therapie weiter noch darum, die Arten von Ar- 
beiten auszuwählen, für die der Beschädigte 


trotz seines erlittenen Schadens sich doch 
noch besonders gut eignet, bei der also 
die körperlichen Störungen möglichst wenig 


hindernd sich bemerkbar machen. 

Dieses ganze Ziel, schwer verletzte Arbei- 
ter wieder durch die Arbeit für die Arbeit zu 
ertüchtigen, glaubte man anfangs in kleine- 
ıen. den Lazaretten anzugliedernden Werk- 
Stätten erreichen zu können. Allein diese La- 
zarettwerkstätten können nicht so ausgerüstet 
werden, wie es für den beabsichtigten Zweck, 
wenn er annähernd voll erreicht werden soll, 


nötig ist. Sie können wohl dazu dienen, den 
Schwerbeschädigten während des Lazarett. 
aufenthaltes erwünschte Beschäftigung 
und Zerstreuung zu verschaffen eini- 
gen auch Gelegenheit zu gewissen 
Handfertigkeitsarbeiten zu geben; es fehlt 


aber die Mannigfaltigkeit der zahlreichen in 
Fabrikwerkstätten benutzten Maschinen: es 
fehlt auch meistens der Zwang zu rechtzeitiger 
Ablieferung und sachgemäßer Ausführung. 
vielfach auch die sachverständige  Cber- 
wachung, und fast immer fehlt das wichtige 
Lockmittel einer befriedigenden, dem Werte 
der Arbeit entsprechenden Lohnzahlung. Viel— 
fach wird ferner die geleistete Arbeit nur nach 
der Güte des gelieferten Erzeugnisses, nicht 
aber nach der Zeit. die zur Herstellung er- 
forderlich war, beurteilt, worüber dem Arzte 
das Urteil, das nur aus langjähriger prakti- 
scher Erfahrung gewonnen werden kann. 
fehlt. Der Arzt vermag auch nicht einseitig 
zu wählen und zu bestimmen. welche Arbeit 
der Mann auf Grund seiner Berufserfahrung 
noch auszuführen vermag. um wirtschaftlich 
gute Arbeitsergebnisse zu erzielen. der Arzt 
ist vielmehr nur in der Lage zu benrteilen, in 
welchem Maße der Arbeiter sich anstrengen 
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darf und ob die Art der Muskelbetätigung für 
ihn zuträglich ist; die Arbeit selbst ınuß von 
einem Ingenieur’ ausgewählt und nach ihrer 
Güte beurteilt werden; Arzt und Ingenieur 
müssen zusammenarbeiten. Den Ingenieur 
kann nicht der Werkmeister ersetzen; diesem 
fehlt die Einsicht in den Vorgang der Besse- 


rung und in den höheren Zweck des Ver- 
fahrens. 
Seit Anfang November 1915 wird in den 


Werkstätten der Akkumulatorenfabrik-Aktien- 
gesellschaft in ihrer Fabrik in Oberschöne— 
weide von deren Oberingenieur Dr. Beck- 
mann, der Versuch gemacht.!) Kriegs- 
beschädigte wieder der praktischen Fabrik— 
arbeit zuzuführen. Die Kriegsbeschädigten 
haben dort noch während ihrer Lazarettzeit — 
je nach ihren: Berufe — Gelegenheit, in den 
verschiedensten Zweigen der Metall- und Holz- 
bearbeitung sich einzuüben, und zwar unter 
gleichen Arbeitsbelingungen, wie die gesun- 
den Arbeiter, zwischen und neben denen sie 
tätig sind, nur mit der besonderen Rücksicht- 
nahme. daß sie unter ärztlicher Aufsicht 
stehend, als Patienten angesehen werden, daß 
Maß und Art der Arbeit nach ihrem Zustand 
und Befinden bemessen wird und daß sie ohne 
Rücksicht auf Arbeitsleistung zunächst einen 
festen Mindestlohn für die Arbeitsstunde zu- 
zesichert erhalten. Sobald die Arbeitsfähigkeit 
so weit gesteigert ist, daß die Kriegsbeschädig- 
ten Akkordarbeit zu leisten vermögen, stehen 
sie in bezug auf Entlöhnung und Anforderung 
an die Güte der Arbeit vollkommen den ge- 
sunden Arbeitern gleich. 


Mit diesem Verfahren sind ausgezeichnete 
Erfahrungen gemacht, über die Dr. Beck- 
mann dem Elektrotechnischen Verein in aus- 
führlichem Vortrag berichtet hat.?) Der Elek- 
trotechnische Verein hat im Anschluß an die- 
sen Bericht einen Unterausschuß eingesetzt, 
um die gemachten Erfahrungen in Form von 
Leitsätzen zusammenzustellen. Nachdem die- 
ser Unterausschuß seine Arbeit beendet hat 
und das Ergebnis vom Ausschuß und vom Vor- 
stand des Elektrotechnischen Vereins gutge- 
heißen worden ist, werden die Leitsätze nach- 
stehend veröffentlicht. 


dürften für die Wieder— 
Industriearbeitern ganz 
Sie lassen sich auch 
übertra- 


Diese Leitsätze 
ertüchtigung von 
allgemein geeignet sein. 
avf Arbeiter anderer Berufsgebiete 
gen. 

Inzwischen haben auch andere Fabriken mit 
Erfolg begonnen, schwer kriegsbeschädigte In- 
dustriearbeiter während der Lazarettzeit in 
ihren Werkstätten zu beschäftigen. Der Elek— 
trotechnische Verein hofft, daß sich noch wei- 
tere Fabriken diesem Vorgehen anschlielien 
werden, und ist gern bereit, Erklärungen und 


1) Vgl. Elektrotechnische Zeitschrift. 1010. S. 221. 


2) Siehe Elektroterhnische Zeitschrift, 1916. S. 377. und 
Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 1910. N. 2:9. 
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‚Erfahrungen in diesem Sinne anzunehmen 
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und weiterzugeben. Der Verein hofft ferner, 


daß andere technische Vereine, die an dem Los 
der schwer beschädigten Industriearbeiter 
Anteil nehmen, diesen Leitsätzen zustimmen 
und auch ihrerseits an deren Durchführung 
und Beachtung mitwirken. 


Leitsätze 


für die Wiederertüchtigung der 
im Kriege schwer beschädigten 
Industrie arbeiter. 


1. Schwer beschädigte Industriearbeiter be- 
dürfen in vielen F ällen zu ihrer Wieder- 
ertüchtigung noch der Arbeit in der Werkstatt, 
die ärztliche Heilung und etwa notwendige 


Ausrüstung mit Ersatzgliedern genügt bei 
ihnen nicht. 
2. Der Zweck dieser Arbeit (Arbeits- 


therapie) besteht darin, die kriegsbeschädig- 
ten Glieder durch Übung wieder arbeitsfähig 
zu machen, die Geschicklichkeit der gesunden 
Glieder zu erhöhen und den Arbeiter mit 
seinen veränderten körperlichen Verhältnissen 
den Berufsaufgaben wieder anzupassen. Da- 
neben dient die Arbeit in der Werkstatt der 
Auswahl geeigneter Ersatzglieder und anderer 
Hilfsmittel, wie der Anpassung des Arbeits- 
gerätes an die Bedürfnisse des Arbeiters. 


3. Die Arbeitstherapie soll möglichst 
frühzeitig, jedenfalls noch während der La- 
zarettzeit einsetzen. Sie bedarf der Aufsicht 
durch den Arzt und den Ingenieur. Der Arzt 
hat die Art und das Maß der körperlichen Be- 
anspruchung, der Ingenieur Auswahl und Be- 
urteilung der Arbeit zu überwachen. 

4. Die Arbeitstherapie erfordert Einzel- 
behandlung der Kriegsbeschädigten und Ein- 
gehen auf deren persönliche Bedürfnisse Die 
Kriegsbeschädigten sind mit der gebotenen 
Rücksicht auf ihre Sicherheit möglichst 
zwischen gesunden Arbeitern zu beschäftigen; 
ihre Leistung ist nach Dauer und Güte zu 
überwachen und ein dem Wert der Arbeit ent- 
sprechender Lohn (für Anfänger ein Mindest- 
lohn) zu gewähren. Für diese Arbeits- 
therapie sind Industriebetriehe am besten ge- 
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eignet; in Lazarettwerkstätten lassen sich die 


gestellten Bedingungen im allgemeinen nicht 
erfüllen. 


5. Die ärztliche und fachmännische Auf- 
sicht bei der Arbeitstherapie soll sich auch auf 
Berufsberatung erstrecken. 


6. Eine fachmännische Schulung und 
theoretischer Unterricht ist nur in vereinzelten 
Fällen und bei befähigten Personen neben der 
praktischen Arbeit zu empfehlen. 


Zusammensetzbare Fahrdrahthalter der AEG. 
(Mit 2 Abbildungen) 


Es gibt zur Zeit so viele Arten von Fahr- 
drahthaltern, daß die Lager der Straßenbahnen 
damit stark belastet werden. Auch müssen in 
den Montagewagen lästige Mengen von Haltern 
mit herumgeschleppt werden, wenn man sich 
nicht der Unannehmlichkeit aussetzen will, 
daß durch das Fehleu eines Halters eine Unter- 
brechung der Arbeiten eintritt. 


Diesem Ubelstande sollen die neuen zu- 
sammensetzbaren AEG-Fahrdrahthalter ab- 
helfen. 


Aus wenigen Teilen (Abb. 1), die für alle 
Arten von Haltern immer wieder dieselben 
sind, kann durch einfache Verschraubung 
augenblicklich der gerade zum Einbau benö- 
tigte Fahrdrahthalter zusammengesetzt wer- 
den. 


Der für Einfachdraht verwendete Halter 
wird durch Einfügung eines Verbindungs- 
stückes und eines zweiten Halterkopfes für 
Doppeldraht benutzbar, in ebenso einfacher 
Weise läßt sich durch entsprechende Anbrin— 
gung der Arme aus dem Geradstrecken- ein 
Bogenhalter herstellen usw. 


Man ist auch nicht mehr gezwungen. schief- 
stehende Halter durch Biegen, das häufig zum 
Bruch führt. zu richten. sondern kann sie 
durch geeignete Wahl und Anbringung der 
Arme gerade stellen. 


pal 
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Es ist natürlich dafür Sorge getragen, daß 
alle Arten von Fahrdrahtbolzen — auch uniso- 
lierte — benutzt werden können. 

Die Verwendbarkeit der neuen patentamt- 
lich geschützten Anordnung ist demnach 
außerordentlich vielseitig. 


Doppelarmiger Kurvenhalter, 
für eingleisige Querüberspannungen. 


Geradstreekenhalter ohne Arme. 
für zwei Fahrdrälıte. 


1 


| 


Kleine Mitteilungen. 


Doppelarmiger Kurvenhalter 
für zwei Fahrdrähte 
(Rollenfahrleitung). 
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Die Teile werden roh auf Lager gehalten. 
jedoch auf Wunsch auch lackiert oder ver- 
zinkt angeliefert, 

Die beigegebenen Abbildungen 2 zeigen 
einige der zahlreichen Zusammenstellungs- 
möglichkeiten. 


Öeradstreckenhalter 
mit kurzen Arınen. 


Doppelarmiger Kurvenhalter für drei Fahrdrähte 
Abb. 2. 


Erzieherische Verwendung der Fahrscheine in auf der Rückseite ihrer Fahrscheine oder auf 


Klein- und Straßenbahnbetrieben. 


Die Straßenbahnfahrkarten, deren freier 
Raum größtenteils noch für geschäftliche An- 
Kündigungen verpachtet ist, wurden während der 
jetzigen Kriegszeit auch zu verschiedenen an— 
deren Zwecken verwendet. Hierfür waren zwei 
Gesichtspunkte von maßgebender Bedeutung: 
1. hat der Fahrgast viel Zeit und Muße, wäh- 
rend der Fahrt sich nicht nur zu zerstreuen, 
sondern auch nutzbringend zu belchren; 2. wird 
ein hoher Wirkungsgrad des beabsichtigten Er- 
folges stets durch die außerordentlich große 
Anzahl der ausgegebenen Fahrscheine gewähr- 
leistet. 

Zu den erwähnten Verwendungsgebie- 
ten der Fahrscheinrückseite zählen vornehm- 
lich die mannigfachen Anregungen gemein- 
nütziger Wohltätigkeitsveranstaltungen, Be- 
lehrungen zur Verhinderung von Unfällen auf 
und durch Straßenbahnen, ferner die Kriegs- 
kiichenzettel und dergl. mehr. In letzter 
Zeit hat, wie die Zeitschrift des allgemeinen 
deutschen Sprachvereins im Juliheft, Jahrgang 
1916, mitteilt, auf Anregung des Ausschusses 
zur Bekämpfung des Fremdwörterwesens im 
Regierungsbezirk Düsseldorf eine Reihe grob- 
städtischer Straßen- und Kleinbahnen gute 
Verdeutschungen enibehrlicher Fremdwörter 


in den Wagen ausgehängten Tafeln in Verkehr 
gebracht. Andere Bahnverwaltungen haben ein 
gleiches Verfahren beim künftigen Neudruck 
ihrer Fahrscheine zugesagt. Auch wenn man 
annimmt. daB diese anspruchslosen Werbemit- 
tel zunächst nur von einem geringen Teil der 
Fahrgäste beachtet werden, darf man doch bei 
der überaus großen Zahl der Fahrgäste in den 
dicht bevölkerten Industriegegenden einen achö- 
nen Erfolg von der neuen Einrichtung erwar- 
ten. Denn bei ihrer steten Wiederkehr kann 
diesen Anregungen kein Fahrgast entrinnen, 
sei es. daß sein Blick auf die Liste „Fremdwort 
und Verdeutschung“ am Wugenfenster fällt, 
oder daß er allmählich auf den kleinen Aus- 
zug, den die Rückseite der Fahrkarte trägt, 
aufmerksam wird. Das geduldige Papier kann 
warten, und die Einsicht der Wenigen bricht 
die Bahn für die endliche Überzeugung der 
Vielen. 

Im deutschen Reiche kann auf diese ein— 
fache Art auf dem Gebiete der Sprachreini- 
zung, der Staatsbürgerkunde und durch andere 
kurz ausgedrückte, gemeinnützige Ratschläge 
der verschiedensten Art noch recht Ersprief 
liches erreicht werden. Winkle 
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Industriebahnen und Schleppbahnen in Ungarn F. Industriebahnen — eingerichtet für 


im Jahre 1913). 


Die am Ende des Jahres 1913 vorhandenen 
Industrie- und Schleppbahnen lassen sich in 
folgende Gruppen teilen 


A. Industriebahnen für beschränkten 
allgemeinen Verkehr: 


99.675 km (dem Vorjahr gegenüber unverändert); 
die Spurweite schwankt zwischen 0.950 und 
1.435 m. Sie dienen teils Bergwerks-, teils land- 
wirtschaftlichen und Forstzwecken. Anzahl 7. 


B. Industriebahnen für Dampfbetrieb 
im Betriebe der Anschlußbahnen. 


Ihre Länge betrug 551,17 km (im Vorjahr 
533,933 km), ihre Spurweite schwankt zwischen 
0,600 und 1,35 m. Anzahl 11 (gegen das Vor- 
jahr + 1). Sie dienen Bergwerks-, Forst-, 
Landwirtschafts- und sonstigen industriellen 
Zwecken sowie Betriebszwecken. 


C. Industriebahnen mit Dampfbetrieb 
vollspurig: 


58,780 km (im Vorjahr 62,886 km), ihre Anzahl 7; 
ihre Spurweite beträgt 1,435 m; sämtliche Gleise 
dienen Betriebszwecken. 


D. Schmalspurige Industriebahnen 
für Dampfbetrieb mit selbständigem 
Betriebe: 


2338.156 km (im Vorjahr 2220,776 km): ihre Spur- 
weite schwankt zwischen 0,500 und 1,435 m; ihre 
Anzahl betrug 160 (gegen das Vorjahr + 10). 


E. Industriebahnen mit selbständigem 
elektrischen Betriebe: 


144,602 km (im Vorjahr 112,732 km): die Spur- 
weite schwankt zwischen 0,4860 und 1,000 m; ihre 
Anzahl betrug 26 (gegen das Vorzahr + 2): sie 
dienten teils Bergwerks-, teils Forst- sowie 
Landwirtschaftszwecken. 

1) Die Angaben sind den amtlichen Veröffentlichungen 
„Angaben über den Zustand und über die Betriebsergeb- 
nisse der ungarischen Eisenbahnen im Jahre 1913 ent- 
nommen. — Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1015, S. 200. 


Hand- und tierischen Betrieb — in selb- 
ständigem Betriebe. 

Die Länge dieser Bahnen — die teils mit 
Pferden, teils mit Menschen- und Dampfkraft 
betrieben werden — betrug 218.115 Em (im Vor- 
Jahr 205,670 km): ihre Spurweite beträgt 1,435 in: 
ihre Anzahl 187 (im Vorjahr 177). 


G. Leicht tragbare Feldbahnen (ohne 

künstlichen Unterbau — mit ausein- 

andernehmbaren selbständigen Gleis- 
jochen). 

Länge 359, % km (im Vorjahr 354,055 km): 
sie werden teils mit Menschen-, teils mit Pferde- 
kraft betrieben. Die Spurweite schwankt zwi- 
schen 0.10 und 0,0 m; ihre Anzahl beträgt 99 
(im Vorjahr 97). 

H. Schmalspurige Industriebahnen für 
Hand- oder tierischen Betrieb — in 
selbständigem Betriebe. 

Länge 2935,655 km (im Vorjahr 2788.704 km): 
die Spurweite schwankt zwischen 0,0 und 
1,10 m: ihre Anzahl betrug 664 (im Vorjahr 613). 

i km 
Die Bahnen der Gruppe A haben eine 


Länge von 99,675 
Die Bahnen der Gruppe B eine > solche 
von. ENEE 551,174 
Die Bahnen der Grupie 0 eine > solehe 
Von. SC ig GE i 58.780 
Die Bahnen der Grappe D eine e solche 
Von 2338, 156 
Die Bahnen der Gruppe Ee eine e solche 
Von ke 144,602 
Die Bahnen der ans F eine solche 
von ; ; 218,115 
Die Bahnen der Gruppe Ge eine e solche -l 
von ; 359,010 
Die Bahnen der Denge He eine e solche 
VOR: cr 0. 0 Bu ne 
Dosen: aea Eo E 6705,197 
Die Gesamtlänge im Vorjahr betrug 
dagegen 6378,430 
Nagel. 


Bücherschau. 


Marineoberhaurat, f. 
der Holzkonser- 


Troschel, Ernst, 
Handbuch 
vierung. 
ger. 18 M. Geb. 19,60 M. 

Das vorliegende Sammelwerk ist her- 
ausgegeben vom Marineoberbaurat 
Ernst Troschel-Berlin., der durch 
seine in langjähriger Kolonialtätigkeit er— 
worbene Kenntnis der Schädigungen des 
im Wasserbau verwendeten Holzes hierfür 


Berlin 1916. Julius Sprin- | 


besonders berufen erschien. Nachdem er 
kurz vor dem Herauskommen des Buche: 
im Kampfe für das Vaterland gefallen, hat 
Finanz- und Baurat Scheibe - Dres- 
den das Buch zum Abschluß gebracht. 


Das Handbuch will eine neuzeitliche 


Zusammenfassung der Forschungsergeb— 
nisse über das Holz und seine Konser- 


vierungsmethoden bieten unter gieichnäßi- 
ger Berücksichtigung naturwissenschaft- 


XXIII. Jahrgang. | 

September 1010. — Eet 
licher Forschung und angewenäcter Tech- 
nik. Es zerfält in drei Teile: der 
handelt vom Holz im allgemeinen und von 
seiner Zerstörung durch äußere Einflüsse 
und durch Schädlinge, der zweite von der 
Konservierung des Holzes, der dritte von 
der Anwendung des Holzes auf den ver— 
schiedenen Gebieten der Technik. 


Den ersten Teil „Das rohe Holz“ leitet 
Oberförster Dr. Dengler-Göt- 
Lingen durch eine Besprechung des Aul- 
baues des Holzes ein. An der Hand klareı 
Abbildungen trägt er das zum Verständ 
nisse der weiteren Teile Notwendige zu- 
nächst über den mit dem bloßen Auge er- 
kenntlichen, dann über den mikroskopi- 
schen Bau des Holzes vor. Holzfasern, 
Gefäße und Markstrahlen werden beschrie- 
ben, ihre Zusammensetzung, Anordnung 
und Wirkungsweise, sowie kurz ihre Ent- 
stehung und ihr Wachstum dargelegt. 

Nach diesen Angaben über das Holz im 
allgemeinen scheint uns eine Besprechung 
der in der Technik verwendeten Holzarten 
im einzelnen zu fehlen, namentlich der 
Eigenschaften des Kiefern-, Buchen- und 
Eichenholzes, die ihre Konservierung be- 
sonders beeinflussen und die Verschieden- 
artigkeit ihrer Tränkungsverfahren be— 
dingen. 

Es folgt eine Reihe von Abschnitten 
über die Zerstörung des Holzes. Zunächst 
spricht Hauptmann Malenkowic- 
Wien kurz über die schädlichen Wirkun- 
gen der Witterungseinflüsse, des Rauches 
und anderer chemischer Stoffe Dann folgt 
eine Abhandlung von Professor Dr. 
Falck-Münden über holzzerstörende 
Pilze, die im wesentlichen die Ergebnisse 
eigener Arbeiten des Verfassers darstellt, 
soweit sie in den Hausschwamm-Forschun- 
gen (im 1., 3, 6. und 7. Heft) bereits ver- 
öffentlicht sind. Neu hinzugefügt sind eine 
Anzahl von Abbildungen und ein Abschnitt 
über die Blaufäule des Holzes. Bei aller 
wissenschaftlichen Gründlichkeit dürfte 
doch der 110 Seiten betragende Umfang 
dieses Teiles ein wenig zu weit geführt 
sein. Wer Anlaß hat, sich mit dem Gegen— 
stande eingehender zu beschäftigen, wird 
doch nach dem genannten Originalwerke 
greifen müssen. Wünschenswert wäre 
aber eine Darlegung, warum und in welcher 
Weise die Konservierungsmittel die Ver- 
breitung und das Wachstum der Pilze ver- 
hindern. Noch etwas weiter vom Thema 
ab führt der nächste Abschnitt über die 
holzzerstörenden Landtiere von Pro- 
fessor Eekstein-Eberswalde, 


Bücherschau. 


erste | 


671 


insofern, als den Schädlingen des lebenden 
Baumes gegenüber die Holzkonservierung 
zu spät kommt. Immerhin mag ja auch 
die forstliche Disziplin in diesem Sinne 


wirken, und so wollen wir die sachkundige 


und eingehende Bearbeitung dieses Ab- 
schnittes gern anerkennen. Als Feinde des 
technisch verwendeten Holzes in den Tro- 
pen sind die Termiten hervorgehoben, 
leider fehlt hier oder, soweit wir gefunden 
haben, an anderer Stelle des Buches eine 
Angabe darüber, ob das Holz durch Trän- 
kung für sie unangreifbar wird. 

Die Wassertiere, insbesondere die ver- 
derblichen Bohrwürmer, behandelt der Her- 
ausgeber und weist darauf hin, wie ge- 
fährlich sie besonders in den Tropen un- 
geschütztem Holze sind. Beispielsweise 
wird erwähnt, daß im südatrikanischen 
Kriege die Landungsbrücke in Swakop- 
mund kaum fertiggestellt war, als sie schon 
vom Bohrwurm befallen war und zusam- 
menzustürzen drohte. 

Wir kommen nun zum zweiten Haupt- 
teile des Buches: „Die Konservierung des 
Holzes“ von Dr. Dehnst, der in seiner 


langjährigen Tätigkeit als Direktor der 
Eisenbahnversuchsanstalt Berlin-Schmar- 
gendorf auf diesem Gebiete in der um- 


fassendsten Weise prüfend und beratend zu 
wirken berufen war. 

Der Verfasser legt zunächst dar, wie 
das Holz zur Verhütung von Pilzan- 
steckungen behandelt werden muß, sowohl 
am lebenden Baume als auch nach der 
Fällung durch zweckmäßige Stapelung 
und Trocknung, und bespricht dann die 
zugehörigen Abnahmebestimmungen. Hieran 
schließen. sich die einfachsten Verfahren 
zur Erhaltung des Holzes ohne fäulnis- 
widrige Mittel, das Ankohlen, Wässern, 
Kochen und Dämpfen des Holzes, die 
ebenso wie die weiterhin folgenden älteren 
Verfahren mit fäulnisverhindernden Mit— 
teln ohne maschinelle Einrichtungen nur 
einen unvollkommenen Schutz bieten kön— 
nen. 

Der Verfasser geht nun zu den neue— 
ren Verfahren über, die das Holz unter Ver— 
wendung von Luftleere und Druck mit 
aptiseptischen Mitteln tränken. An der 
Hand der preußischen Staatsbahnvor— 
schriften werden besprochen die Tränkung 
mit Chlorzinklösung allein, die Tränkung 
mit Mischungen von Chlorzink und Teer. 
dann die mit erhitztem Steinkohlenteer 
allein, endlich die verschiedenen Verfahren 
der Spartränkung, denen mit Recht ein 
größerer Raum zugemessen ist, da sie seit 
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einem Jahrzehnt alle früheren durch 
größere Billigkeit bei gleicher Leistung ver- 
drängt haben. An die Tränkungsverfah- 
ren schließt sich eine eingehende Be- 
sprechung der Tränkungsmittel, ihre Zu- 
sammensetzung und Untersuchung, unter 
denen besonders die lichtvollen Darlegun- 
gen über die Wirksamkeit der einzelnen im 
Teeröl enthaltenen Stoffe hervorzuheben 
sind. Nur kurz und in schematischen 
Skizzen wird dagegen die Einrichtung der 
Tränkungswerke besprochen. Verdiente 
nicht die maschinelle Einrichtung dieser 
Werke in einem Handbuche der Holzkon- 
servierung einen besonderen Abschnitt? 

Dem zweiten Teile folgt eine kurze 
Besprechung des Verhaltens roher und 
konservierter Hölzer gegenüber äußeren 
Einwirkungen vom Herausgeber. 

Der letzte Hauptteil besteht aus einer 
Reihe von Einzelabhandlungen über die 
Anwendungsgebiete Unter ihnen sind die 
sachverständig und erschöpfend geschrie- 
benen über Stangen und Leitungsmaste von 
Regierungsbaumeister Hasel- 
berg-Berlin, über Grubenbau von Di- 
rektor Woltmann und über Wasser- 
bau vom Herausgeber hervorzuheben. 
Einzelne Wiederholungen aus dem zweiten 
Teile waren wohl schwer zu vermeiden. In 
dem Abschnitte Hochbau von Dr. Pe- 
ters-Berlin sind die Anstriche etwas 
knapp behandelt, eingehender dagegen die 
Tränkungen mit Fäulnis und Entflamm- 
barkeit verhindernden Mitteln. 

Die schwächsten Teile des Werkes sind 
von Bauinspektor a D. Bie- 
dermann- Charlottenburg bear- 
beiteten über Eisenbahnoberbau, Straßen- 
bau und Brückenbau. Der Verfasser, dem 
es durchaus an der zur Mitarbeit an einem 
Lehrbuche nötigen Objektivität fehlt, kann 
auch hier nicht umhin, deutschen staat- 
lichen und städtischen Verwaltungen Man- 
gel an volkswirtschaftlichem Verständnis 
vorzuwerfen und ihnen gegenüber das 
Ausland zu loben. Ein Beispiel möge die 
Beweisführung des Verfassers kennzeich- 
nen. Auf Seite 477 gibt er eine aus Hein- 
zerling „Hölzerne Brücken“ im Handbuch 
der Ingenieur-Wissenschaften Bd. II S. 98 
stammende Vergleichung der Kosten höl- 
zerner und eiserner Eisenbahnbrücken 
wieder, aus der hervorzugehen scheint, daß 
die letzteren doppelt so teuer sind als 
erstere. Dabei ist nach der Quelle der 
Preis für 1 t Eisen mit 620 M angegeben, 
nicht berücksichtigt ist aber der am Fuße 
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der Seite 98 stehende Zusatz des Heraus- 


gebers des Handbuches, Professors 
Landsberg: „Zur Zeit (1904) sind die 
Kosten des Eisenwerks geringer als die 


Hälfte des vorstehend angenommenen 
Preises.“ Bekanntlich ist es im großen 
und ganzen bis zum Kriege so geblieben. 
Damit fällt die ganze Rechnung zusammen 
samt der S. 487 daraus gezogenen Schluß- 
folgerung: „Für Brücken bis zu 50 m 
Spannweite verdient das Holz bei guter 
Tränkung nicht nur für Wege- und Stra- 
ßenbrücken, sondern auch für endgültige 
Eisenbahnbrücken in einer großen Zahl 
von Fällen wegen seiner geringeren Her- 
stellungskosten den Vorzug vor der Eisen- 
oder der Steinbrücke.“ Das ist eine Über- 
treibung, der wohl kaum eine deutsche 
Verwaltung Glauben schenken wird. 


Wir haben uns im Vorstehenden viel- 
leicht etwas zu eingehend bei den Mängeln 
des vorliegenden Buches aufgehalten, ver- 
kennen aber nicht, daß solche bei ersten 
Auflagen von Sammelwerken schwer zu 
vermeiden sind. Eine straffere Disposition. 
Ergänzung des Fehlenden, Ausscheidung 
des Entbehrlichen werden bei einer zweiten 
Auflage ein einheitlicheres Ganze schaffen 
und die Fülle von Belehrungen und An- 
regungen, die es bietet, reiner hervortreten 
lassen. Lauer. 


Wolf, C., Postreferendar. Das Tele- 
graphenwege- Gesetz vom 
18. Dezember 1899 nebst der Aus- 
führungsanweisung vom 26. Januar 1900, 
Textausgabe mit Uberblik und Anmer- 
kungen unter besonderer Berücksichti— 
gung der Entscheidungen des Reichs- 
gerichts. Berlin 1916. J. Guttentag, 
Verlagsbuchhandlung, G. m. b. H. 


Das vorliegende Büchelchen bietet 
zwar keine eigenlich kritische Bearbeitung 
des einer solchen Behandlung stellenweise 
recht bedürftigen Stoffes, kann aber trotz- 
dem wegen der Zusammentragung des 
wesentlichen einschlägigen Quellen- und 
Literaturmaterials in den Textnoten als 
Nachschlagebuch willkommen geheißen 
werden. = 


Verzeichnis der an die Redaktion eingesandten 
Bücher: 


Voigt, Heinz, Dr.-Ing. Mechanische Lokomotiv- 
bekohlung. Hannover 1916. Helwingsche 
Verlagsbuchhandlung. 5 M. 
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179. Bd. 3. Heft. S. 41.] 
Der elektrische Betrieb auf den 
Linien des Engadins St. Mo- 
ritz — Schuls — Tarasp und 
Samaden— Pontresina 
wird von G. Soberski auf Grund eines 
von der Direktion der Rhätischen Bahn unter 
vorstehendem Titel herausgegebenen Werkes 
besprochen. Insbesondere werden die Kraft- 
werke und die Kraftverteilungsanlagen sowie 
die Fahrzeuge und ihre elektrische Aus- 
rüstung behandelt. Auch werden Mitteilungen 
über die Betriebserfahrungen gemacht. 


Hansa-Lloyd-Kraftwagen. 
Mitteilungen über die von 
Lloyd-Werken in Bremen für Kriegszwecke 


gebauten Kraftwagen. Sie dienen den ver- 
schiedensten Zwecken und sind 


entsprechend eingerichtet und ausgestattet. 
[29. Jahrg., Nr. 31 u. 32. S. 370 u. 384. 


Die Buchführung bei elektri- 
schen Straßenbahnen 

wird von C. Redtmann eingehend be— 

Sprochen, Er weist darauf hin, welche Be- 


deutung eine sachgemäße Buchführung in 
wirtschaftlicher Hinsicht hat, und zeigt. daß es 
geboten ist, die monatlichen Aufschreibungen 
und Abschlüsse recht sorgfältig zu bearbeiten 
und eine möglichst zuverlässige Statistik zu 
führen. Im einzelnen werden dann 
schiedenen Buchungsweisen an einem Bei- 
pie} dargelegt Auch werden cor Rinfiuß. 
den die jährliche Inventur auf das Ergebnis cer 
monatlichen Abschlüsse ausübt. und die Be- 
ziehungen zwi-chen der Buchführung und 
dem Jahreszeschäftsbericht erörtert. 
[29. Jahrg.. Nr. 32. S. 381.) 
Neuerungen zur Sicherung des 
Straßenverkehrs 
in europäischen und amerikanischen Groß- 
stälten, die zum Teil auch auf den Straßen- 
bahnverkehr Bezug haben. werden von 
K. Haller besprochen. Er erörtert nameni- 
ilch die Verhältnisse in London sowie die in 
Detroit und Cleveland an Straßenkreuzungen 
getroffenen Maßnahmen. 
[29. Jahrg.. Nr. 33. S. 393.1 
Ölfänger für Abwässer von Loko- 
motivschuppen und Eisen- 
bahnwerkstätten. 

Beschreibung der Kremerschen Ölfänger, 
die sich gut bewährt haben sollen; sie sichern 
das ausgeschiedene Öl vor einem Mitreißen 
durch das abfließende Wasser und dadurch 
die Rückzewinnung einer beträchtlichen Menze 
von Ölrückständen. 


schaftliche Lage der Kleinbahnen. 


129. Jahrg.. Nr. 31, S. 394. / 

Der Krieg und die Kleinbahnen. 
F. Zezula bespricht den Einfluß des 
Krieges auf den Betrieb, Verkehr und die wirt- 
Er be- 
handelt zunächst die Kleinbahnen in den 
kriegführenden Staaten und legt in mehreren 
Zahlentafeln den Rückgang einiger deutscher 
und österreichischer Bahnen im Verkehr und 
den Einnahmen dar. Weiter werden dann 
noch Mitteilungen über die betreffenden Ver- 
hältnisse bei den Kleinbahnen in Norwegen 
und der Schweiz gemacht, wobei bei letzteren 
Bahnen zwischen Reibungsbahnen, Zahn- 
bahnen und Drahtseilbahnen unterschieden 
ist. Die wirtschaftlichen Verhältnisse in der 


Schweiz sind ganz besonders ungünstig. 


den Hansa- ` 


dem- 


die ver- 


gehaltenen 


Electric Railway Journal. 1916. 
[47. Bd., Nr. 25, S. 1120.] 
Unterhaltung der elektrischen 
Lokomotiven bei der Penn- 
sylvania-Bahn. 

Die neuerdings getroffenen Maßnahmen 
und Einrichtungen, um die Unterhaltungs- 
kosten herabzusetzen, werden besprochen. Es 
ist dadurch gelungen, die Unterhaltungs- 
kosten auf weniger als 4 Cents für die Loko- 
motivmeile zu vermindern. 

147. Bd., Nr. 25, S. 1125.7 
Besprechungen über neue Mo- 
toren und reibungsfreie La- 
gerauf der Tagung des Ver- 
eins von Illinois. 

Auf der im Juni 1916 in Chicago ab- 
Versammlung des Vereins elek- 
trischer Bahnen von Illinois berichteten H. A. 
Johnson über die auf den Chicagoer 


Hochbahnen, und R. H. Carhart über die in 


Syracuse mit reibungsfreien Lagern ge- 
machten günstigen Erfahrungen. Hierüber 
sowie über die absehlieĵenden Besprechun- 


gon über die Erörterungen der Vorzüge neuer 

Motoren gegenüber den alten wird berichtet. 

[47. Bd., Nr. 25. S. 1129.] 

Der Vereinder Wasserwerke ver- 

handelte über Elektrolysis. 

Bericht über die Erörterung der Frage 

auf der im Juni 1916 in New York abgehalte- 

ren Sitzung. 
[47. Bd.. 

Elektrischer Betrieb 
Paul-Bahn. 

A. H. Armstrong berichtet über die 

Einführung des elektrischen Betriebes auf der 


Nr. 25, S. 1130 ] 
auf der St. 


Chicago—Milwaukee und St. Paul-Bahn, ins- 
besondere über die Bauweise der Loko- 
motiven, deren einfache Gestaltung sich 


bestens bewährt hat, sowie über die Vorzüge 
des Doppel-Fahrdrahtes und der Anwendung 
220 Meilen langer Maschinenstrecken. 


[47. Bd. Nr. 25. S. 
Halbjahrssitzung der C. E. R. A. A. 
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1135. 


Der Verein der Zentralen Amerikanischen 
Elektrischen Eisenbahn- Verwaltungen hielt im 


Juni 1916 in Toledo, Ohio, seine Halbjahrs- 
versammlung ab, über die berichtet wind. 
Es kamen zur Erörterung Fragen über Ver- 
waltungskosten, Magazine, Beziehungen von 
Verwaltungsbediensteten zu den Mitgliedern 
anderer dienstlicher Gebiete. 

[47. Bd.. Nr. 25. S. 1139.] 
Verein der Wagenbau-Meister. 

Bericht über die im Juni 1916 in Atlantic 
City abgehaltene Sitzung. 
örterung Fragen über Zugvorrichtungen, Wa— 
genräder und Walzen möglichst harter Rad- 
reifen. 

[47. Bd.. Nr. 25. S. 1143.] 
Ausrüstung und ihre Unterhal- 
tung. 

Von den behandelten Fragen seien er- 
wähnt: neue Streckenbezeichnungssignale in 
Denver; Porzellanisolatoren der Wilkes-Barr 
und Hazleton- Bahn: Walzen von Mangansıalıl- 
Schienen und Kreuzungen; ein neuzeitliches 
Zwischenwerk für elektrische Bahnen, ins— 
besondere die Drahtverteilungsanlagen; 
Schutzeinrichtungen und anlagen an den 
Fahrzeugen der Schnellbahnen in Brooklyn. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1916. 


[14. Jahrg., 22. Heft. S. 229.] 
Tariffragen. 

Direktor Stahl erörtert die Einwirkun- 
gen des Krieges auf die Verkehrs- und wirt- 
schaftlichen Verhältnisse der Straßenbahnen 
und begründet an zahlreichen Beispielen die 
Notwendigkeit der Erhöhung der Tarife und 
der Rücklagen. 

[14. Jahrg., 22. Heft. S. 234.] 
Die neuen Straßenbahntarife in 
Wien. 
wie sie vom dortigen Magistrat nach eingehen- 
der Beratung durch eine Obmännerkonferenz 
festgesetzt worden sind, werden besprochen. 
14. Jahrg.. 22. Heft. S. 275. 
Umgestaltung des Groß Berliner 
Verkehrs. 

Besprechung der vom Direktor des Zweck- 
verbandes Groß Berlin herausgegebenen 
Denkschrift über die neue Reglung des Ver- 


kehrs und der Tarife auf den Straßen- und 
Schnellbahnen von Groß Berlin. (N. auch 
S. 675 dieses Heftes.) 

1916. 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 


[34. Jahrg., 32. Heft. S. 377 u. 395.) 
Untersuchungen über den ein- 
phasigen Kommutatormotor 
mit besonderer Berücksich- 
tigung der schweren Zug- 
förderung. 
Fortsetzung der Abhandlung von G. Os- 
Sanna. Es werden behandelt: der Raum- 
belarf, das Gewicht und die Kosten, die 


Es kamen zur Er- 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Freiheit in der Wahl der Drehzahl, die pro- 
zentuale Anlaufleistung, die Reglung der 
Drehzahl sowie die Funkenbildung im Anlauf 
und im Laufe Besonders dieses letzte Ge- 
biet wird eingehend erörtert, auch wird noch 
die Normalisierung behandelt. In einem An- 
hang werden die allgemeinen Untersuchungen 


an einem praktischen Beispiel zahlenmäßig 
ergänzt. 
Elektrotechnische Rundschau. 1916. 


[83. Jahrg., Nr. 29/30 u. . , S. 109 u 117.] 
Über Elektrizitätszähler, Zäh- 
lerprüfung und Zählerein— 
richtungen. 
Fortsetzung der Abhandlung von 
J. Schmidt, mit Beschreibung von Dreh- 
strom-Vierleiter- und Dreileiter-Zählern und 
ihrer Ausrüstung, sowie den Schaltungsarten. 


Elektrotechnische Zeitschrift. 1916. 


[37. Jahrg., 31. Heft. S. 410.] 
Die Druckverhältnisse bei Bügel- 
stromabnehmern 
werden von E. Stocker besprochen. Es 
wird der Druck der Stromabnehmer elek- 
trischer Fahrzeuge gegen die Fahrleitung 
untersucht und dessen Darstellung bei ver- 
schiedenen Betriebsverhältnissen auf zeich- 
rerischem Wege vorgeführt. Dadurch werden 
sowohl für den Erbauer als auch für den Be— 
triebaleiter elektrischer Bahnen praktische 
Winke zur Berechnung und Prüfung der Bü- 
gelstromabnehmer gegeben. (S. auch S. 675 
dieses Heftes.) 
[37. Jahrg.. 31. Heft. S. 411.] 
Vier Grundgrößen der Leitungs- 
berechnung. 

Schluß der Abhandlung von J. Teich- 
müller mit Behandlung der Leitungen für 
Wechselstrom bei Zweileiter- und Dreileiter- 
anlagen, unter besonderer Berücksichtigung 
des Einphasenwechselstroms. 

137. Jahrg., 32. 
Beanspruchung und Schutz ir- 
kung von Spulen bei schnel- 

len Ausgleichsvorgängen. 

KR. W. Wagner behandelt die beiden 
Fragen, wie hoch die Wieklungen von Trans- 
formatoren und Maschinen bei Schaltvorgängen 
beansprucht werden und welchen Schutz 
Drehstromspulen gegen Uberspannungen von 
wellenartigem Charakter bieten. Diese Fra- 
gen werden an der Hand von Wellenbildern und 
Spannungs- und Stromkurven erläutert. 


Heft. S. 425. 


Österreichisch-Ungarischrs Eisenbahnblatt. 1916. 
21. Jahrg.. Nr. 30. 31. S. 243. 253.] 
Verstaatlichung der Elektrizi- 
tätsversorgung in Deutsch- 
land. 

Fortsetzung der Besprechung der bei den 
verschiedenen deutschen Staaten geplanten 
Maßnahmen, mit Mitteilungen über die Pläne 
im Königreich Sachsen, insbesomdere über die 
Ausnutzung der staatlichen Kohlenfelder. 


XXIII. Jahrgang. 
September 1010. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


in technischer Beziehung. 1916. 


153. Bd., 16. Heft. S. 264.] 
elektrischen Stadtschnell- 
bahnen der Vereinigten 
Staaten von Nordamerika. 

F. Musil macht weitere Mitteilungen 
über die Ausgestaltung und Ergänzung 
der Stadtschnellbahnen. Er beschreibt zu- 
nächst die neu hergestellten Verbindungen 
neuer Linien mit dem Subway in New Vork, 


Die 


dann neue daselbst ausgeführte Hochbahnen 
und weiter die Ergänzung der bisherigen 


zweigleisigen Hochbahnen durch ein zwischen 
den beiden alten Gleisen liegendes drittes 
Gleis, das den Schnellzügen beider Richtungen 
dient und auf den Stationen, wo diese Züge 
anhalten, um 351 m über die Nahverkehrs 
gleise erhöht worden ist. Weiter wird dann 
der Tunnelbau unter dem Fort-Point-Schiff- 
kanal in Boston behandelt. 


Schweizerische Bauzeitung. 1916. 


768. Bd. Nr. 3. S. 26.] 


Elektromotor- Triebwagen mit 
eigener Kraftquelle. 
Es werden zunächst die verschiedenen 


elektrischen Triebwagenarten besprochen, und 
dann werden die von den sächsischen Staats- 
bahnen benutzten Diesel-elektrischen-Trieb- 
wagen näher beschrieben. Die Wagen sind 
21,395 m lang, enthalten 80 Sitz- und 10 Steh- 
plätze und sind mit zwei Drehgestellen ver- 
sehen, von denen das vordere drei-, das hintere 
zweiachsig ist. 


[68. Bd. Nr. 6. S. 58.] 
Beitrag zum Studium der Druck- 
verhältnisse bei Bügel- 


stromabnehmer.n. 

E Stocker legt dar, daß es erwünscht 
ist, die Bügelstromabnehmer so zu gestalten, 
daß der Anpressungsdruck bei der Fahrt auch 
bei veränderlicher Höhenlage der Fahrleitung 
möglichst gleich bleibt, und untersucht ver- 
schiedene Biigelformen um sowohl dem Er- 
bauer alsauch dem Besteller praktische Winke 
zur Berechnung und Prüfung der Bügelstrom— 
abnehner zu geben. (S. auch S. 671 dieses 
leftes.) 

168. Bd., Vr. 6. S. 63.7 
Eisenbahn von 38 em Spur- 
weite 
ist kürzlich in der Grafschaft Cumberland für 
den öffentlichen Verkehr in Betrieb genommen 
worden. Es werden kurze Mitteilungen über 
die Anlage und die Fahrzeuge gemacht. 


Kine 


Schieizerische Elektrotechnische Zeitschrift. 
1916. 
[13. Jahrg.. 29. u 30. Heft, S. 227 u. 234.] 
Neuere Fortschritte im Bau elek- 


trisch betriebener Förder- 
maschinen. 
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Fortsetzung und Schluß der Abhandlung 
von Winter meyer mit Beschreibung der 
verschiedenen zur Sicherung des Betriebes be- 
stimmten Sicherheitsvorrichtungen, insbeson- 
dere der verschiedenen Bremseinrichtungen 
und ihrer Betriebs- und Wirkungsweise. 


Verkehrstechnische Woche und eisenbahn- 
technische Zeitschrift. 1916. 2 


[10. Jahrg.. Nr. 27128. S. 255.] 


Verkehrsprojekte in Königsberg 
(Pr.). 

Mitteilungen über die geplanten Hafen- 

anlagen mit den zugehörigen Gleisanschlüssen. . 


[10. Jahrg.. Nr. 27/28, S. 258.] 


Die Betriebseinnahmen der Groß- 
Berliner Verkehrsgesell- 
schaften im 1. Halbjahr 1916 

werden mitgeteilt und in Vergleich gestellt 

mit den Einnahmen in den Jahren 1913, 1914 

und 1915. Die Große Berliner Straßenbahn 

und die Hoch- und Untergrundbahn zeigen ge- 
gen 1913 und 1915 eine Zunahme, die Allgem. 

Berliner Omnibus-A.-G. dagegen eine erheb- 

liche Abnahme. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 
1916. 
[33. Jahrg., Nr. 22. S. 421.] 


Berliner Verkehrssorgen. 


Die geplanten Tariferhöhungen der Berli- 
ner Verkehrsunternehmungen werden be- 
sprochen und die dafür und dagegen sprechen- 
den Gründe erörtert. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 


verwallungen. 1916. 
56. Jahrg., Nr. 59. S. 704. / 
Eine Denkschrift 


über die Umge- 


staltung des Groß Berliner 
Verkehrs. 
Besprechung der vom Verbandsdirektor 


des Verbandes Groß Berlin verfaßten Denk- 
schrift, die die gesamte zukünftige Gestaltung 
des Verkehrs, insbesondere der Straßen- und 
Schnellbahnen behandelt und namentlich die 
Tariffragen erörtert. Sie soll als Grundlage 
zur Besprechung dieser Fragen auf der Ver- 
bandsversammlung dienen. (8. auch S. 674 
dieses Heftes.) 


1356. Jahrg.. Nr. 64. S. 755. / 


Die Zukunft der Leipziger Stra— 
Ben bahnen. 

Mitteilungen über Beschlüsse der Stadtver- 
ordneten, einen beträchlichen Teil der Aktien 
der Großen Leipziger Straßenbahn zu erwer- 
ben und die Verwaltung dieser Gesellschaft 
mit der Leipziger Elektrischen Straßenbahn 
und der Allgemeinen Kraftomnibus-Aktienge- 
sellschaft zu vereinen. 
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Mitteilungen 
Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen. 


No. 9 September Jahrgang 1916 

Geschäfts führende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

. die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. B. die Tageszeiten: 


Straßen- und Klein-Bahn- Berufs- 
genossenschaft. 


vormittags zwischen 
12—6 Uhr. . . 45 (48) 1) Fälle, 


vormittags zwischen 
6—12 Uhr. . . . 231 (198) Ss SÉ 


nachmittags zwischen 
12—6 Uhr. . . 200 (209) SORT 


nachmittags zwischen 
6—12 Uhr. . . . 93 (91) ep A 


ohne besondere An- 
gabe 13 7) RE: 


i. Zusammenstellung der im Monat Juli 1916 
angemeldeten und erledigten Betriebsunfälle. 
Im Monat Juli 1916 sind 582 Un- | 
fälle angemeldet worden, und zwar 1 Un- 
fall aus der Zeit vor dem 1. Januar 1916, 
dagegen 581 Unfälle aus dem Jahre 1916 
gegenüber 553 Unfällen im Vorjahre. 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen 
verursachten die erlittenen Verletzungen 
in 8( 2)!) Fällen den Tod des Verun- 
glückten, 
in 574 (551) Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 


zusammen . . . 582 (553) Fälle. 


C. die Gefahrklassen: 


EE 7 251 
zus. 582 (553) Fälle. en 
2 19 ( 19), 
Die angemeldeten Unfälle verteilen | 3 {=j 
sich auf: T | 4 3(ı, 
. die Wochentage: 5 81 ( 67), 
Sonntag 57 ( 57))), 1 6 = le 
Montag 93 (87), 7 2 90 
Dienstag . 82 (88), 625 
Mittwoch. 92 ( 89), 8 2 ( 2) 
Donnerstag . . . . . 81 (85), D ( ( 
Freitag 101 (7), C0 ae Fee), 
Sonnabend . . . 64 ( 14), (Straßengänger) . . . . — (—), 
unbekannte Tage 6 (2), 
zusammen... 582 (553). zusammen . . . 582 (553). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Juli 1916. 


Aus dem Monat Juli 1916 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Juli 1916 waren unerledigt aus der Vorzeit. 1103 (842) 1) Unfälle. 
In Monat Juli 1916 wurden gemeldet 582 ( 553) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung. 1685 (1395) Unfälle. 


) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Davon wurden erledigt: 1685 (1395) 1) Unfälle. 
L durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 
FJ! a a nr a G 439 (412) Fälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsteststelung 63 (62) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 55 (32) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 


rufsgenossenschaftvee nnn — (—) „ 
R zusammen . . 557 (506) Unfälle. 
Am 31. Juli 1916 blieben somit unerlediggnlꝶ.. 1128 ( 889) Unfälle. 
8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Juli 1916 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 30. Juni 191VV . 1 254 905.63 M (1098 121,21 M) !). 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 8894,53 M (5 605,66 M), 
Erhöhtes Krankengeld . . 261,90 „ ( 336,31 „), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 7 735, 70 „ (3 937,30 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. . 136,37 „ ( 456,25 „), 
ältere Fülle — „ 127,09 „), 
Entscheidung im Rechts- 
ganges poua — „ (123,98 „), 
Abfindungen an Witwen 
bei Wiederverheiratung. 1 723,42 „4 — 5), 


Fürsorge für Verletzte 

innerhalb der gesetz- 

lichen Wartezeit 89,00 „ ( 92.00 „), 
Freiwillige Leistungen. 71,00 „ (368, 75 „), 


Verletztenrente: i 
erstmalig festgesetzt. 877887 „ ( 5693,93 „), 
ältere Fälle 5 707.57 „ ( 3993,11 „), 
Entscheidung im Rechts- 
DANEG s E eat 251,02 „ ( 1846,60 „), 


von anderen Versiche- 
rungsträgern über— 


nommen 187,70 „ — 5). 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 210,40 „ ( 410,00 „), 
ältere Fülle l 283,77 „ ( 183.03 „). 
Entscheidung im Rechts- 
gange — 5 (191,34 „), 


von anderen Versiche— 
rungsträgern über— 


nommen 86,95 „4“ — 5). 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 177,00 „ ( 737,02 „), 
ältere Fälle 320,00 „ ( 133,53 „), 
Entscheidung im Rechts— 
gange — „ ( 382,66 „), 


von anderen Versiche— 
rungsträgern über- 
nommen. 166.50 „ — ech 


Seite 35 111,70 M (24 618,56 M) 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind dio des Vorjahres. 
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1254 905,63 M (1 098 121,21 M) 1). 
Übertrag 35 111,70 M (24 618,56 M), 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenkausc: 


Ehefrauenrente: 

erstmalig festgesetzt. . 333,43 „ ( 529,92 „), 

ältere Fälle 179,54 „ ( 22834 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 

erstmalig festgesetzt. . 373,95 „ (558,69 „), 

ältere Fälle 326.25 „ ( 284,70 „). 


Summe des Zugangs . 36 324,87 M (26 220,21 M). 


Abgang: 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit — M (183,45 M), 
Verletztenrente: 
Rentenherabsctzung. . 917,65 „ ( 1278,40 „). 
Rentenentziehung . . . 381,75 „ (290,95 „)., 


Ausscheiden dureh Tod 179,05 „ ( 701,55 „), 
Ausscheiden durch Auf— 
nahme in ein Kranken- 


haus . 2.222202. 133.35 „ ( 261,44 „), 
andere Ursachen. 86219 „ ( 1077,24 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Ab- 
findung 21,85 „(0 — wh 
andere Ursachen. 181,45 „ ( 97,87 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
Ausscheiden durch Tod 36,65 „ — =), 
andere Ursachen 391,21 „ ( 225,60 „), 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie Getöteter: 
andere Ursachen — „ (119,10 „), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 


Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 161,70 „ ( 210,52 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 272,60 „ ( 368.25 „). 
Summe des Abgangs . 3 539,45 M ( 4814,64 M). 
Zugangssumme . .. 36 324,87 M (26 220,21 M). 
Abgangssumme . 3539,45 „ ( 4814,64 „). 


Verbleibt Zugang 32 785,42 M ( 21 405,57 M). 


Darin sind enthalten 1762,07 M (237,73 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 
in Höhe gn, ²· à er 8810,35 „ 1 188,65 „). 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
rr ER 1 296 501,40 M (1 120 715.43 M). 


) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


September 1916. 
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Patentbericht. 293 619. Einrichtung zum Schutze von Kol- 
| lektormotoren, die in Generatorschaltung 


Deutsche Patente gebremst werden, insbesondere für Bahn- 
aus dem Gebiete des Straßenbahn- und ` zwecke. — Allgemeine Elektrizitäts-Ge- 


Kleinbahnwesens. | 
Anmeldungen. 


sellschaft, Berlin. 


293788. Schaltung für das Bremsen elek- 
Betrieb. trischer Fahrzeuge durch Brems- 


B. 76481/20i. Vorrichtung zum selbsttäti- magnete. — Westinghouse Elektrizitäts- 


gen Ingangsetzen der Melde- und Brems- „ ? 
einrichtungen an Eisenbahnfahrzeugen. 293 867. Elektrische Lokomotive mit moto- 


— — — 


— Otto Bender, Halle (Saale). | risch angetriebenen, um Drehzapfen ge- 
W. 46629201. A SÉ | genüber dem Hauptgestell beweglichen 
/ noranung Zur o peining Drehgestellen. — Aktiengesellschaft 


von Stromverbrauchern, besonders Bahn- 
motoren, mit Strom veränderlicher Span- 
nung aus einer Wechselstromquelle un- 


Brown, Boveri & Cie., Baden (Schweiz). 
293 868. Zunge für Weichen und Kreuzun- 


ter Vermittlung mehrerer Gleichrichter. gen. — Julius Brummer, Resicabanya 

— Westinghouse Electrie Company, Li- (Ungarn). 

mited, London. 293 946. Antriebsgestänge für elektrisch be- 
K. 61566/20e. Rohrkupplungseinrichtung triebene Fahrzeuge. — Elvio Filippini, 

für Eisenbahnwagen. — Howard Solo- Florenz. 

mon Kimmel, Tiffin (V. St. Amerika). 2. Bau. 


W. 46 653/201. Schaltung einer Anzahl mit 
Gleichstrom durch einen Gleichrichter 
aus einer Einphasenleitung gespeister 
Motoren, insbesondere für elektrische 
Fahrzeuge. — Westinghouse Electric 
Company, Limited, London. | 

A. 26989/201. Elastische Kupplung der | 
Triebachse eines Schienenfahrzeuges mit 
ihrer hohlen Antriebachse nach Art einer 
Kreuzgelenkkupplung. — Aktien-Gesell- 
schaft Brown, Boveri & Cie., Baden. 

K. 60 6720 f. Umschaltvorrichtung für 
Verbundbremsen. — Knorr-Bremse Akt.“ 
Ges., Berlin-Lichtenberg. 

K. 614110 f. Rückschlagventil für Ein- 

kammerbremse; Zus. z. P. 291 179. — 

Knorr-Bremse Akt.-Ges., Berlin-Lich- 

tenberg. 

20 953/20 i. Schaltung für elektrische 

Weichenlaternen. — C. Stahmer, Fabrik 

für Eisenbahn-, Bergbau- und Hüttenbe- 

darf-Akt.-Ges., Georgmarienhütte, Kr. 

Osnabrück. 


293426. Über eine größere Zahl von 
Schwellen reichende Schienenstoßunter- 
lagsplatte mit Befestigungsansätzen. — 
Gustav Gangloff, Saaralben (Lothr.). 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1178652. — Christopher A. Leggett, 
Jesse W. Chapman und Marion J. Winslow, 
Emmett, Staat Idaho. 
Zusammenklappbare Hebevorrichtung 
für Wagen. 

Auf einem im wesentlichen aus einer 
Grundplatte und zwei Flacheisenstangen be- 
stehenden Ständer a sind eine oder zwei 
Klammern b verschiebbar angeordnet. Zwi- 
schen seitlich vorstehenden Armen c der 


St. 


er 


S. 43 724/20i. Relais für selbsttätige Zug- 
sicherung. — Siemens & Halske Akt. 
Ges., Siemensstadt b. Berlin. 


Erteilungen. 
5 Klammern ist ein Hebel drehbar gelagert, 
1. Betrieb. , i f 
der einen geeignet ausgebildeten Greifer- 
293538. Freigabeschaltung für Fahrstra- oder Unterstützungsarm d und einen Betä- 
benhebel. — Allgemeine Elektrizitäts- tigungsarm f bildet. An letzterem ist ein 


Gesellschaft, Berlin. 

293 552. Schaltung für Stra benbahnwagen, 
die mit der Fahrwalze Weichenstellvor- 
richtungen beeinflussen sollen. — Georg 
Schönfelder, Berlin. 


nach unten gerichteter Arm g drehbar be- 
festigt, der zwischen den Ständerflacheisen 
hindurch geht und an seinen Enden recht- 
winklig umgebogene Haken h bildet, die in 
auf den Flacheisenkanten vorgeschene Nu- 
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! 


ten i eingreifen können. Der Arm g ge- nach oben geführt und dort jedesmal in ge- 
stattet eine freie Bewegung des Armes 7 eignete Öffnungen und Kanäle entladen 
nach einer Richtung zum Heben des werden, die in dem Lager a gebildet sind 
Wagens und hält ihn durch Eingreifen in 
die Nuten i gegen Rückwärtsbewegung und 
somit auch nach Belieben in angehobener 
Lage. 


2. Nr. 1 178 781. — George S. Clauer, South 
Amboy, Staat New Jersey. 


Wagenbremse. 


Die Bremse besteht aus zwei starr mit- 
einander verbundenen Bremsschuhen a, die 
beim Bremsen in Eingriff mit den Fahr- 
schienen gesetzt werden. An ihnen sind 
nach oben aufeinander zulaufende Stangen 
b angelenkt, die mit ihren oberen Enden 
durch einen gemeinsamen Drehzapfen mit- | 
einander verbunden sind. Der Drehzapfen 
ist in einer auf dem Boden des Wagens be- 
festigten Eisenstütze d senkrecht auf- und 


und zur Lagerfläche der Achse d führen, so 
daß diese während der Fahrt beständig 
selbsttätig geschmiert wird. 


4. Nr. 1179214. — Charles C. Pettit, Bilt- 
more, Staat North Carolina. 


Schienenstoßstuhl. 


Der Stuhl besteht aus zwei Teilen a und 
b, von denen jeder eine Grundplatte c und 
eine mit ihr aus einem Stück bestehende 
Lasche d umfaßt. Die Platten c bil- 
den je eine Zunge f und eine Aussparung 
9, um sie zu einer gemeinsamen 


abverschieblich und steht unter dem Ein- 
fluß einer geeignet ausgebildeten, waagerecht | 
durch die Stütze beweglichen Stange f, durch | 
die der Zapfen c abwärts und damit die | 
Bremsschuhe a gegen die Schienen gedrückt 
werden können. Für gewöhnlich wird die | 
Bremse jedoch durch Federn h außer Wir- 
kung gehalten. Durch auf den Stangen | 
vorgesehene Federzylinder g ist der Druck 


der Bremsschuhe gegen die Schiene in ge- 


Schienenunterlagsplatte ineinander schieben 
wissem Grade nachgiebig. 


zu können. Die Berührungskanten der 
Platten sind mit entsprechenden Nuten h 
und Rippen i versehen, mittels derer sie in 
zusammengesetzter Lage ineinander greifen, 
damit ein Lösen oder Versetzen verhütet 
wird. 


8. Nr. 1 178 987. — Daniel H. Nickels, Cleve- 
land, Staat Ohio. 


Selbsttätige Achslagerschmier vorrichtung. 


bildet an seiner Vorderseite eine erweiterte 
Kammer c, in der Schmieröl enthalten 
ist. Auf dem äußeren Ende der Achse d 
sind zwei Bolzen 7 befestigt, auf denen 
eine Öltransportstange g durch eine eben- 
falls auf dem Bolzen f befestigte Blattfeder 


5. Nr. 1 180 900 — Peter Witt, Cleveland, 
Staat Ohio. 


Straßenbahn wagen. 


Das Wesentliche an dem Wagen besteht 
in der besonderen Art der Raumausnutzung 
h gehalten wird. Die Stange g ist an den |, und der Anordnung der Türen. An der am 
Enden mit Schöpfgefäßen i versehen. Wenn vorderen Ende vorgesehenen Plattform a 
die Achse sich dreht, wird die Stange g mit- befindet sich der Eingang b und ungefähr 
genommen und von den Schöpfgefäßen Öl in der Mitte des Wagens an einer Seite der 


| 
| 
Der das Lager a umgebende Kasten b 
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Ausgang c. Von der Plattform aus geht | aus bequem zu erreichen ist und an dem 
durch den ganzen Wagen bis zum hinteren | auch alle Fahrgäste beim Verlassen des 
Ende ein mittlerer Flur d, längs dem an | Wagens vorbeigehen müssen. 


Tu: = Auszüge aus Geschäftsberichten. 
1. Bröltaler Eisenbahn-Aktien-Gesellschaft. 


Dia: UES 


Aktienkapital. . . . 3199200 M. 
, l Staatsbeihilfe . . . . . . . 180000 M. 
beiden Seiten die Sitze f angeordnet sind. Anleihen . . .. 2962 500 M. 
Unmittelbar neben dem Ausgang c ist ein Schwebende Schuld > 2 . . 100000 M. 
Zahlschalter g eingerichtet, der zum Lösen Dividende (Vorjahr 1 v. H.) . . v. H. 
des Fahrscheines von allen Wagenteilen Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
A. | B. 
Eege SCH Heisterbacher Talbahn 
, S 
| Bröltaler Nebenbahn (Kleinbahn) 
| 1914 | 1915 1914 | 1915 
| 
Bahnlänge. . . . . 2 2 km | 87,3 | 87,3 7,2 7,2 
Nutzkilometer 353 046 314 943 117 269 67 712 
Personenwagsnachekilometer e 236 803 2 690 446 | 144 743 113 994 
Gepäck- und Güterwagenachskilometer . ) l 5 286 198 8715596 || 626116 286 863 
Personen o E | 532 377 827 457 50 107 70 034 
Bersonenkllemster e, e eee 8667015 || 250 531 345 723 
Weg für die Persoen km | 10,08 10,7 | 5,00 4,9 
Einnahme für die Person Pf 34,24 30,97 | 24,83 20,31 
Güter r 724 092 536741 124925 71 791 
Tonnenkilónmieter i E 8793 938 5 534 454 770 165 406 452 
Einnahme für die Tonne M | 0,78 0,78 0,69 0,60 
| Abrechnung 
Einnahmen: | | | 
Personenverkehr . . . . . 2 2... M || 182300 256 267 | 12 442 14 223 
Güterverkehr... 2.2... „ || 566198 | 416 808 | 85 617 43 112 
insgesamt, einschl. Vortrag usw. . . M | 804 858 746 266 | 105824 | 63558 
Betriebsausgaben . „ | 591164 | 526838 | 97909 63 378 
Betriebsüberschu . . -. » 2 2 A 213 694 | 219 433 | 7 915 4 180 
i 
Abrechnung für das Gesamt- 1 VV. E e 
unternehmen. | 
— — — | Gewinnanteil an den Vorstand. 3 000 
| M Vortrag 22 282 
| 255 479 
GesamtüberschußB . . . 2 2 2 a. | 255 479 nn í 
Verwendung: 2. Hirschberger Talbahn, Aktiengesellschaft. 
Erneuerungsfonds . . . . . . 51785 Aktienkapital. . 1500000 M. 
Spezialreservefonds . . . . 6237 Obligationen . 559 500 M. 
Anleihezinsen . SCH 157 500 Dividende ae EE 
Tilgung ee | 14 675 | Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
Lagere 
wë 1914 | 1915 Zunahme 
| v. H. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . i 42 000 42 000 | — 
| 
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Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen E i 
auf 10000 Einwohner. a Te, Mr Zi 


Jahresverkehr: 


im ganzen (einschl. Abonnenten) . 
Freifahrer 8 2 
für das Kilometer Banane ; 
für das Wagenkilometer 
Fahrten für den Einwohner . 


Betriebsdichte: 


Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 
im ganzen . . . M 
für das Kilometer Bahnlänge a a ee 
für das Wagenkilometer . . . . . Pf 
für den Fahrgast überhaupt „ 
für den Abonnenten a 


für den bar zahlenden Fahrgast EE 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 


Wagenpark: 


Motorwagen 
Anhängewagen!) 


1914 


1977 193 
44481 
104 669 
2,47 
47 


17 527 


1) 21 für Personenbeförderung, 1 Gepäck- und 11 Spezialwagen. 
Abonnenten brachten mit 20085 M 6,5 v. H. der Personeneinnahme (19 570 M und 6, v. H. 


im Vorjahre) und stellten mit 186 57 
und 11 v. H. der Fahrgäste). 


35 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (252 358 km). 


Abrechnung. 
M 
Betriebsüberschuß, einschl. 2322 M 
Vortrag a _ 243 095 


Verwendung: 


| 
Obligationenzinsen, einschl. BR 
für ausgeloste Obligationen 39 524 


Vergütungen und Zinsen 22 889 
Steuern und Abgaben 18 573 
Kriegsunterstützungen ; 20 858 
Tilgungs- und Eege i 67 000 
Abschreibungen .. Sr E 6 100 
Rücklagen für Talonitener 2000 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen .. ee ee ee SEI 
auf 10000 DEE GE 


1914 


19,15 


1883 841 
49 056 
98 634 
2.61 

45 


723 508 
37 781 


318 839 
16 650 


1915 


| 
775000 % 775 090 
| 


59.60 
0,77 


59.57 


Gë eg 
21 


| 
| 
| 


| 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Ze, Eet 


v. II. 


v. II. 


— 0.05 


1 Fahrten 9 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 211053 Fahrten 


— 
Reservefonds . . 3 201 
4 v. H. Dividende | 60 000 
Vortrag 3 150 
zusammen l 243 095 
8. Budapester elektrische Stadtbahn, 
Akt.-Ges. 
Aktienkapital .. 27 250 000 Kr. 
Obligationen. 9 500 000 Kr. 
Dividende (Vorjahr 5 v. H.). . 6½ v. H. 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
| Zunahme 


X XII. Jahrgang. J Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


September 1010. 


683 


Jahresverkehr: 


im ganzen (ausschl. Abonnenten). 


für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 
Fahrten für den Einwohner 


Betriebsdichte: 


Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 


im ganzen 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 

für den Fahrgast überhaupt . 
für den Abonnenten . 

für den bar zahlenden Fahrgast 


Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise 


Wagenpark: 
Motorwagen EE a 
Anhängewagen `, . . .... 


n 


. km 


| 


| 


1914 


64 608 369 


1084 033 
3,77 
83,49 


17 194759 
288 502 


9 694 772 
162 664 
56,4 
13,8 

130,99 


370 
130 


1915 


72 105 838 


1210 439 
4,71 
93,15 


15 326 437 
257 235 


10 798 659 
181 277 
10,4 


14,9 
130,82 


370 
150 


Zunahme 
| v. H. 


11,58 
11.62 
24.9 

11,68 


— 10,88 
— 10,88 


Abonnenten brachten mit 770536 Kr. 7,15 v. H. der Personeneinnahme (745 911 Kr. und 


7,7 v. H. im Vorjahre). 


Abrechnung. | vu O 
kr. | | 
: Betriebsreserve . 42 395 
Tantiemen . | 60 000 
Gesamteinnahmen,einschl.55075Kr. Pensionskasse i , | 150 000 
Vortrag 11748411 | Kriegsunterstützung für die Ange- 
e We tellten e 150 000 
Betriebsausgaben . 5 685 740 š 
1 50- 
Steuern und Gebühren . : 600 427 e u Dividende j 5 | SCH E 
Beiträge zur Kranken- und Pen- n . 
sionskasse, Unfall versicherung. 184 197 n l 11748411 
Verzinsung des Erneuerungsfonds l 
und der verschiedenen Baufonds 42 709 , 
Konto-Korrent-Zinsen 645673 | 4 Kreis Ruhrorter Straßenbahn, Akt.-Ges. 
Verschiedene Auslagen. 450 293 Aktienkapital . 2200 000 M. 
Obligationenzinsen 364 559 Darlehen . 2514 154 M. 
F ; 600 000 Ä 
Tilgung u 675 400 Dividende (Vorjahr ö 5 v. H.) 4 V. II. 
4 v. H. Abgabe a an die stadt Ge Se j 431 946 Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
| 1914 1915 | m. 
| | 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 240 000 244 789 2,00 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | , 
im ganzen Er . km | 35,96 33,36 — 
auf 10 000 n nne À A 1,50 1.86 | en 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 9 890 803 9 279 805 — 
für das Kilometer Bahnlänge | 275 050 279 000 1,45 
für das Wagenkilometer ; | 3,36 3,49 — 
Fahrten für den Einwohner 41,23 37,91 — 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . | 2 940 586 2 655 636 — 
für das Kilometer Bahnlänge 81 774 79 605 > 
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Ä 1914 1915 Zunahme 
| v. H. 
Betriebseinnahme: | | 
` i 
im ganzen ©... M 1 236 389 | 1 151 882 — 
für das Kilometer Bahnlänge ea A 34 382 | 34 529 ! — 
für das Wagen kilometer Pf 42,05 43,37 | 3,14 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ | 12,50 12,41 — 
für den Abonnenten „ | 6,28 6,16 — 
für den bar zahlenden Fahrgast . „ 14,7 12,51 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km | 53,97 55,42 2.69 
Wagenpark: | 
Motorwagen a e al Ahr a ar | 67 67 
Anhängewagen . . . . 2 2 22.2.0 75 75 


| 

Abonnenten brachten mit 92573 M 8,57 v. H. der Personeneinnahme (90395 M und 7,31 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 1502612 Fahrten 16,20 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1 477 661 
Fahrten und 14,9 v. H. der Fahrgäste). 


20,28 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (538 381 km). 


Abrechnung. EI 
— 3% e — 
| M 4 H Di 71 U 22 
` 4 v. H. Div idendge . 88 000 
f | | Vortrag gs ee a 4 969 
LU * i 
Gesamteinnahmen, einschl. 6122 M | GE 
Vortrag und 3045 M für Stromliefe- | zusammen e 1 170513 
u ; ST . 11170513 
Re an 5. Elektrizitätswerke Liegnitz. 
Betriebsausgaben 73 113 Aktienkapital . 2300 000 M. 
Zinsen. s ss 118 544 Obligationen 536 000 M. 
Erneuerungsfonds . . . . 2.2... 173 000 Kautionshypothek des Stadt- 
Tilgung i ; 12000 gemeinde Liegnitz. 500 000 M. 
Talonstetiörricklage , 3000 Anleihe der Stadtgemeinde 
Haftpflichtversicherung . 5.000 ` Liegnitz für Bahnerweite- 
Abschreibung . 12 000 rungen 180 000 M. 
Reservefonds . 2 8 4887 Dividende KEE ER v. I.) . Ge H. 
Vorstand und Aufsichtsrat. ig 6 000 | 18. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 


A. Bahnbetrieb. 


| 1914 1915 | Zunahme 
SC v. H. 
' | 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . | 70 000 70 000 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen t A 11,16 11,16 | — 
auf 10 000 Einwohner‘, ee Ze 1,59 1,59 | — 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . Lë 1 434 604 1 484 962 | 3.5 
für das Kilometer Bahnlänge | 128 548 133 061 3,5 
für das Wagenkilometer 1,90 2,06 8.4 
Fahrten für den Einwohner | 20,49 21,21 3.5 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen. 756 115 719 949 = 
für das Kilometer Bahnlänge 67 752 64511 = 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen e: e, e, M 3 141 039 145 816 3,4 
für das Kilometer EEGEN SEENEN i 12 638 13 066 | — 
für das Wagenkilometer . . . . . Pf | 18,65 20,25 8,6 
für den Fahrgast überhaufft „ 9,73 9,75 2,1 
für den Abonnenten . KR 7,88 7,87 = 
für den bar zahlenden Fahrgast e | 10,00 | 10,00 = 
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| 1914 | 1915 | Annahme 
| v. H. 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km | 13,62 | 13,62 — 
| 
Wagenpark: | 
Motorwagen ! 20 | 20 | — 
Anhängewagen 7 7 | = 
| 


Abonnenten brachten mit 13860 M 9. ». H. der Personeneinnahme (14405 M und 
10.2 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 176100 Fahrten 11,» v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
182871 Fahrten und 12,7 v. H. der Fahrgäste). 


1.4 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (9341 km). 


B. Stromgeschäft. 


1914 | 1915 Zunahme 

v.H. 

Anschlußwert. KW 369 3838 552 
Nntzbar abgegeben: ö | 
Hicht . 22222220200. KwjStd. | 583 435 647 421 | — 
Kraft š i 601 061 720 422 — 

2 ! | 
zusammen .. Kw/Std. | 1 184496 ° 1367843 
Abrechnung. Gesamtabrechnung. 


— — EE —ũ4lV————— — — —— 2 . — A E 


© M IN 


! 


Eiıtmahmen aus Lichtstrom . . . . 255 901 Gesamteinnahmen, einschl. 6560 


Se DE Vortag 2.0.5 0 8% 0 2% u 570 385 

Einnahmen aus Kraftstrom... 98457 „ 

Einnahmen ans Zählermiete .. 26 626 Betriebsüberschuß . s 215 363 
zusammen | 380 984 nnn 

, Tilgunnnng 352147 

Ausgaben: “ Erneuerungsfonds . . . 2. 22.2. 7194 

Betrichsausgaben 170043 Reservefonds j 8 992 

Rücklar 1 3 Talonsteuerrücklage .. .. 220575 

e 54 6 v. H. Dividende 138000 

Uberschub 172487 | Vortrag s | 6 455 

| 
zusammen 380 984 zusammen. | 215 363 


Der Überschuß aus dem Installations- | 
geschäft beträgt.. . 32386 


N | 6. Barmer Bergbahn A.-G. 
Abrechnung der Straßenbahn. 
(Kleinbahn Barmen - Ronsdorf Remscheid — 


— — — — — j 


i M | Solingen und Kleinbahn Elberfeld Cronenberg 
N —Solingen—Remscheid.) 


Gesamteinnahmen. 157 089 
5 i n „5 Aktienkapital. 893 000 M. 
etriebsausggaben . . . 134427 g 
Anleihezin gens . 1775 Anleiben. 2212029 M. 
Tilgung . . . d e Bee ei u 18.098 Vorschüsse der Stadt Barmen 3 568 397 M. 
Erneuerungsfonds Be en re 7 194 Dividende (Vorjahr 0 v. H.) . . 0 v. H. 
zusammen .. | 157 089 Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


| Zu- oder 
Abnahme 
v. H. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets 490 338 490 338 | u 
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5 Sa 
| Zu- oder 
1915/16 Abnahme 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


| 
im ganzen Si Ai . km |i 46,06 49,37 + 7.2 
auf 10 000 Einwohner. Se a a a | 0,94 | 1,01 + 74 
Jahresverkehr: | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 3 927 648 | 4168 770 + 6.1 
für das Kilometer Bahnlänge gr „ 85 272 | 84 439 — La 
für das Wagen kilometer 3,15 3,55 | +126 
Fahrten für den Einwohner . h 8,01 | 8.50 4 681 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . 1 246 360 Ä 1173 184 — 5.9 
für das Kilometer Bahnlänge | 27 059 | 23 763 ı — 122 
Betriebseinnahme: | | | 
sa (aus dem Personenverkehr M 733 133 | 743 515 + 03 
pang t aus dem Güterverkehr. M 51 745 43 588 | — 
für das Kilometer Bahnlänge . . . „ 17 0 | 15 942 64 
für das Personenwagenkilometer . . Pf 58,8 | 63, T 758 
für den Fahrgast überhaupft „ 18,7 17,8 WË 4,8 
für den Abonnenten . . 9,9 | 9,4 — 5,1 
für den bar zahlenden Fahrgast 20,7 20,8 | + 05 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise).. km | 55,32 | 58,49 | + 5,7 
Wagenpark: | Ä | 
Motorwagen | 51 , 55 | + 758 
Anhängewagen i 29 | 20 — 


Abonnenten brachten mit 101 383 M 13,7 v. H. der Personeneinnahme (87 539 M und 
11, v. H. im Vorjahr) und stellten mit 1 080 481 Fahrten 25,9 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 885 550 
Fahrten und 28, v. H. der Fahrgäste). 


18,6 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (218701 km). 


Abrechnung. | en EE 
ee Ä M 
| M — 
Gesamteinnahmen, einschl. 147 800 M | Zinsen derselben Bahn 6 773 
für Stromabgabe . . . . . 969 119 | Abschreibung auf die Barmer Rad- | 
5 rennbahn . I | 30 646 
Betriebsausgaben 504 026 Rücklage für größere Erneuerungen 5522 
Tilgung e 37915 | „ 
Friede uns ends „ „ E a zusammen. | 969 119 
Besondere Rücklagen l 3 780 | i 
Verlust an Wertpapieren. 3616 
Anleihezin gens. 178 208 7. Straßenbahnen der Stadt Chemnitz. 
Dienstkleidung . e e e e 
Vertragliche Abgaben 22.2.2. | 16979 | Straßenbahnanleihe . . . . 11635500 M. 
Haftptlichtversicherung . 15742 Stadtanleignke . 1344 070 M. 
Erneuerungsfonds der Straßenbahn in T 
Elberfeld (Theater—Ostersbaum) ` 3 450 


8. Berichtsjahr in städtischer Verwaltung. 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen . ra 37,88 37,92 + Ou 


auf 10000 Einw ge l 1,13 1.15 + 17 


| 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . .. . 335 000 329 000 — 118 
, 
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i 
„ 

t | 
` 


Zu- oder 
$ 1914 | 1915 Abnahme 
l v. H. 
7 | 
Jahresverkehr: | | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . . . | 30 071 562 24 956 640 217, ol 
für das Kilometer Bahnlänge . e 793 885 658 139 217,0 
für das Wagenkilometer S Së E | 3,75 | 3,50 l — 6,67 
Fahrten für den Einwohner | 89,5 75.9 215.20 
Betriebsdichte: | | | 
Wagenkilometer im ganzen . . . ... j 8 014 717 7 161 446 210, 60 
für das Kilometer Bahnlän ge 211581 188 857 — 10,74 
Betriebseinnahme: | | 
im ganzen AM" 3 123 635 | 2 660 858 214.62 
für das Kilometer Bahnlänge l 82 461 | 70 170 — 14591 
für das Wagen kilometer Pf 38,97 | 37,16 — 464 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ 10.39 10,66 + 2,00 
für den Abonnenten „ | 6,89 ! 6,80 — 0,4 
für den bar zahlenden Fahrgast . . „ | 10,99 | 11,87 | + 8,0 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km | . 82,92 | 83,10 +08 
Wagenpark: ö | | | 
Motorwagen 8 puie e 3 | 144 | 129 — 10,2 
Anhänge wagen | 111 | 124 | + 11.71 


1) Aber ohne Freifahrten. 


Abonnenten brachten mit 412097 M 15,4 v. H. der Personeneinnahme (289 341 M und 10,79 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 6 007 014 Fahrten 24,07 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 4 275 803 
Fahrten und 14,22 v. H der Fahrgäste). 


33.47 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (2 396 707 km). 


Tarif: Am 12. Juli ist folgender neuer 8. Arbeiterwochenkarten kosten 1 M für 

Tarif in Kraft getreten: Fahrten zu 1. und 1,0 M für Fahrten zu 2. 

1. Jede Fahrt im Stadtgebiet oder auf der Arbeitermonatskarten werden nicht mehr 
Vorortstrecke zwischen Wintergarten ausgegeben. 

(Schönau) und Reichenbrand kostet 15 Pf. 9. Für die Strecken- und Netzkarten tritt 

2. Jede Fahrt, bei der die Stadtgrenze am eine Änderung nicht ein. Die Strecken- 

Wintergarten überschritten wird. kostet karten werden wie bisher auf bestimmte 

20 Pf. Strecken nach dem Zonentarif ausgestellt. 


D 58 i i j 1 > 1 b (e | D D e 
3 nn Gen nur einmaliges Umsteigen er gie . f Der neue Tarif hat in bezug auf die Form 
4. Für die Fahrten zu 1. kann an Stelle eines 


** . A j eine Anzahl Mängel gezeigt, die im Wesen des 
15 Pf-Fahrscheines ein für zwei Fahrten Poppelfahrscheines begründet sind und das Er- 


gültiger Doppelfahrschein zu 25 Pf trägnis nachteilig beeinflußt haben. Als Nach- 


gelöst werden. Die erste Fahrt muß auf teile sind im wesentlichen hervorzuheben, daß 
dem Wagen angetreten werden, dessen 


8 ; der Doppelfahrschein wegen der großen ein- 
Schaffner den Fahrschein ausgegeben hat. maligen Ausgabe hemmend auf die Benutzung 
Die zweite Fahrt kann au beliebiger an- der Straßenbahn wirkt, daß häufig lange Aus- 
derer Zeit und auf jeder beliebigen einandersetzungen zwischen Schaffuern und 
Strecke erfolgen. Ein Doppelfahrschein | pahrgästen nötig werden, wodurch die Abferti- 
kann auch von zwei Personen, die die gung der anderen Fahrgäste verzögert, ja zum 
gleiche Fahrtrichtung haben, sowie von Peil unmöglich gemacht wird, daß die Prüfung 
einer Person mit Hund oder zahlungs- erschwert ist und die Fahrgeldhinterzichung 
pflichtigem Gepäck oder an Stelle von 


š n eg „erleichtert wird. 
zwei Fahrscheinen beim Nachttarif gelöst 


werden. 
5. Für eine einzelne Fahrt wird ein Doppel- 
fahrschein nur auf Verlangen ausgegeben. ee o er e e S 


Abrechnung. 


6. Der Doppelfahrschein darf nicht in zwei N. 
Einzelfahrscheine zerteilt werden. — ERDE 
7. Schülerfahrscheine werden mit 6 Pf zu 1. | 


Gesamteinnahmen, einschl. Zinsen 


und 1 f zu 2. berechnet. Es werden 
„ uswnw̃w̃.Q 22889 749 


Hefte von je 20 Stück ausgegeben. 
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Betriebsausgaben 1667 686 | Kriegsunterstützung für die Familien | 


7777 E a der im Felde stehenden Angestellten | 310 370 
Abschreibungen 471 696 0 


Gebühr für Benutzung öffentlicher zusammen . . . 3230 179 


Straßen und Plätze . f 
Abgabe für Unterhaltung der Straden 
flächen neben dem Gleis . | 26 334 


150 000 


Verlust . . . 2 2 2 020. 4 570 430 
di 


| 
| 
JG. 137 630 | 
| 
| 
| Gesamtverlust. 


8. Jenaer Elektrizitätswerke Akt.-Ges. 


Aktienkapital. I 200 000 M. Dividende (Vorjahr 8 v. H.) . 6 ». H. 
Obligationen . 1200 000 M. 14. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 


A. Straßenbahn. 


| Zu- oder 
1914 1915 | Abnahme 
| . II. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets | 46 600 | 46 600 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen 222.0. km | 15,42 | 15,42 — 
auf 10 000 Ene EECH ! 3,30 3,30 = 
Jahresverkehr: | | 
im ganzen (einschl. Abonnenten | 1 926 180 | 1 751 579 — 09,07 
für das Kilometer Bahnlänge . | 124914 113 591 — 9ur 
für das Wagen kilometer , 3,87 3,18 J 17.83 
Fahrten für den Einwohner . . E | 41,34 37,59 — 9,07 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen | 589 629 551137 — 6.52 
für das Kilometer Bahnlänge | 38 237 5 36 742 — 6.22 
Betriebseinnahme: | | | 
im ganzen <... M 188 869 167 200 — 11,47 
für das Kilometer Bahnlänge . N 12 248 u 10 843 1147 
für das Wagenkilometer . . . . . Pf 32,03 | 30,33 — 5,30 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ 9,81 9,54 — 2775 
für den Abonnenten m | 5,25 | 4,38 I — 16,57 
für den bar zahlenden Fahrgast Sé. ay | 12,06 12,21 + 1.24 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 17566 17,66 | — 
Wagenpark: | | | 
Motorwagen SA e wë Nee | 22 | 22 | = 
Anhänge wagen | 8 | 3 | — 


| | 

Abonnenten brachten mit 1574055 M 38,62 v. H. der Personeneinnahme (14 668 M und 
8,29 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 381217 Fahrten 21,76 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
359 400 Fahrten und 18,66 v. H. der Fahrgäste). 


2,12 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (24 750 km). 


B. Stromgeschäft. | Abrechnung. 
— ̃ Ten gg Enger — nme nme t EE 
s | i 
1914 | 1915 , A 

Kw / Std. K / Std. 'i 

Einnahmen: i 
Gesamter zeugung bas 33511438009 Vortrags 8007 
D: , | Fahrgoldelnnahme nn en. 167 200 
u l Stromlieferung . 22 906 
für Licht und Kraft. . . 10% 719 964678 Uperschuß der Installation . . .. 27236 
für Straßenbahn . .. 427 2310 473831 Verschiedenes 4051 


Anschlußwerte 3090 Kw (+ 165 Kw). zusammen.. 449 410 


XXIII. Jahrgang. 
September 1010. 
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M 
i 
Ausgaben: 
Besoldungen 115 092 
Geschäftsunkosten . 34 155 
Personalversicherung . 11 103 
Bahnkörper-Unterhaltung . 5 468 
Bahnleitungs-Unterhaltung 1 295 
Wagen-Unterhaltung . 5 644 
Kraftstation-Unterhaltung . 67 307 
Leitungsnetz-Unterhaltung 3209 
Immobilien-Unterhaltung 1 120 
Zinsen . 70 800 
Tilgung 14071 
Ernenerungsfonds 33 095 
Reservefonds . 3 952 
Aufsichtsrat 2700 


| 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen eh 
auf 10000 Einwohner: 


Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 
Fahrten für den Einwohner. 


Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 
aus dem Personenverkehr 
í 2 1 für das 
Kilometer Bahnlänge „ 
im ganzen et 
für das Kilometer Bahnlänge dc 
für das Wagenkilometer!). en 
für den Fahrgast überhaupt))! , 
für den Abonnenten) 8 
für den bar zahlenden Fahrgast i) * 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . 
Wagenpark: 
Motorwagen 
Anhängewagen 


1) Nach den Einnahmen aus dem Personenverkehr. 


| 


7. Berichtsjahr vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 
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6 v. H. Dividende | 72 000 
Vortraa gs 88390 
zusammen ! | 449 410 


9. Kleinbahn Unna—Kamen— Werne, 
G. m. b. H. 


(Betrieben von der Kleinbabnabteilung der 
Westfälischen Provinzialverwaltung in Münster 
[Westf.].) 


Anlagekapital (von dem Pro- 
vinzialverband Westfalen, 
dem Kreise Hamm, den 
Stadtgemeinden Unna, Ka- 
men, Werne und den Land- 
gemeinden Bergkamen und 


Rünthe aufgebracht) 1 650 000 M, 


— ——— EE EE * a 


1914/15 1915/16 | Zunahme 
v. II. 
? 
44 000 | 44 000 | a 
20,70 20,70 | m 
4,71 4,71 = 
| 
1354 161 1 427 304 5,40 
65 418 68 9522 dw 
25 3,3 32,00 
3 l 50 32,0 ' 3,23 
537 570 489 057 — 
25 970 23 626 Se 
200 425 198 974 5 
9 652 9612 — 
206 550 205 405 en 
9978 9 923 Si 
37,3 40,7 as 
14,8 13,9 = 
5,08 5,38 e JI 
14,8 13,9 8 
22.22 22,2 SE 
14 14 = 
8 8 Gs 


Abonnenten brachten mit 21967 M 11,04 v. H. der Personeneinnahme (16 411 M und 8.19 v. H. 
im Vorjahre) und stellten mit 408066 Fahrten 28,58 v. H. der Fahrgäste eee 323 127 Fahrten 


und 23.86 v. H. der Fahrgäste). 


11.4% v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (55 763 km). 


Abrechnung. 


Gesamteinnahmen. einschl. 


3988 M | 
Vortrag TE E 


l 209 393 


| 


| M 
Betriebsausgaben ; l 142 103 
Erneuerungsfonds . À 25 958 
Spezialreservefonds 1 120 
Reingewinn 10212 
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10. Paderborner Elektrizitätswerk und Straßenbahn, Akt.-Ges. 


Dividende DEEN e E 
Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 


Aktienkapital. 1 500 000 M. 
Darlehen 1478 400 M. 


5 A. Straßen bahnbetrieb. 


| Zu- oder 
1914 1915 Abnahme 
| ! v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . ... . rd. 53000 rd. 54000 Ä + 1.9 
| 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | b 
im ganzen 5 ën ën ër ERR: 35.99 35,99 | — 
auf 10 000 Einwohner, DEENEN , 0,680 0,665 ` — 2 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . ui 2855 246 3 208 821 + 12. 
Freifahrten . . . En a e 6 688 7 20⁵ + 15 
für das Kilometer Bahnlänge DR Yan a dan u.ä 79 334 89 159 + 12. 
für das Wagenkilometer . . . . 2... 2,8 3,1 + 10,07 
Fahrten für den Einwohner 525.8 59.0 T Oe 
Betriebsdichte: ' | 
Wagenkilometer im ganzen 1010 643 1 054 620 + 43 
für das Kilometer Bahnlänge . . . .. 28 081 29 334 T Au 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen . . . . . M 391 006 462 321 = +l 
für das Kilometer Bahnlänge EEN 10 864 4 12 523 ' +15 
für das Wagenkilometer . . . . . Pf | 38,7 44,0 | + 13, 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ 14,0 14,0 | 
für den Abonnenten n a | — — | — 
für den bar zahlenden Fahrgast EN o; — — Ä — 
i | 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km l 41,10 41.40 | — 
Wagenpark: i 
Motorwagen | 26 26 = 
Anhängewagen . . . ee i 26 26 = 
Spezialwagen einschl. Rollböcke wt ti ee 7 7 — 


Abonnenten brachten mit 42 909 M 9,3 v. H. der Personeneinnahme (41 858 M und 10,7 v. H. 
im Vorjahr) und stellten mit 1037610 Fahrten 32, v. ar der Fahrgäste (Vorjahr 995 362 Fahrten 
und 35,0 v. H. der Fahrgäste). 


24.5 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (257 584 km). 


B. Stromgeschäft. 


: Zu- oder 
l 1914 1915 Abnahme 
| v. H. 
— 7 
Nutzbar abgegeben: 
Echt 3-4. 2 e we e CHE bt: 599 825 7900822 + 31,8 
Kraft . e fe aS dai imeni 8 ) 2311179 2622 202 + 154 
Straßenbahn `... R | 646 038 652 110 + us 
a i 
zusammen.. Kw/Std. | 3 557 042 1065 143 + 14,3 


H 


Der Anschlußwert beträgt 564 Kw gegen 5247 Kw im Vorjahr (+ 7.6 v. II.). 
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| Ä Zu- oder 
1914 | 1915 | Abnahme 
| | v. H. 
Einnahmen: | 
aus Lichtstrom . n. M ` 175 903 209 730 | + 19,2 
„ Kraftstrom . 2 2 2 2 2 2 „ 217 258 | 238 099 + 96 
„ Grundgebühr . . . . bere | 25 281 | 31 230 + 23,5 
„ öffentl. Straßenbeleuchtung e E 6 622 | 6 523 — 15 
- Straßenbahnstrom . . . a.. a | 45 213 | 45 648 + 09 
zusammen. M / 470 277 | 531 230 | + 145 


Gesamtabr®tehnung. SE 
1914/1 1915/16 


1 M | 
€ —_—_,—_—_,_—————— Güterwagenachskilometer 305 785 196 
Einnahmen: i Beförderte Personen 40633 50497 
Bahnbetriebseinnah nen | 456 1832 ENEE Gütertonnen . . | 303 947 465 815 
Stromlieferung. . 531230 | Einnahmen: | | 
Mieten 8 6223 aus dem Personenver- | 
Installation und nend .. 12430 kehr . ... . M 41569 5414 
Verschiedenes i 1065 aus dem Güterverkehr „ 184839 | 264 098 
ER | Se Se Zetriebseinnahmen insge- | 
a = 7 e samt „ 214394 300 302 
Ausgaben: | für 1 km Bahnlänge e 15 604 2 856 
Betriebsausgaben für Straßenbahn . 204673 5 Nuez kilometer: Il Ae Be 
Betriebsausgaben für Flektrizitäts- ür 1 Achskilometer. . Pf 33,83 


werk 1171 008 | Betriebsausgaben. . M 111745 | 145 005 
Ziusen . Be ars 179292 für 1 km Bahnlänge . „ 8133 10 554 
Abschreibungen · .. 30778 für 1 Nutzkilometer. . „ 2,95 | 3,44 
Erneuerungsfonds . . . . . . . 258 000 für 1 Achskilometer. . Pf: 17,8, 17,61 
Haftpflichtversicherungsrücklage .. 60 000 Betriebszahl. . . . V. II. | 52,12 48,29 
Tilgung 14600 | Betriebsüberschuß . . . M 102649 155 297 
Kriegsunterstützungen 6432 | Darlehnszinsen . . . „ 22 500 27 000 

13 497 14307 


Reservefonds II . . . . „9 

Statutenmäßiger Reserve- 
fonds. „ 202945 5123 
i A N , Eisenbahnsteuer . . . „ 1381 3 778 

11. Freien u. C 5½ v. H. Dividende (im 

Reeg E Pena g eegen Vorjahr 3¼ v. H). . „ | 55250 993 500 
etriebsleitung: itiengesellschaft für Bahn- v ; e 

Ortrag g 3 248 + 209 

Bau und -Betrieb zu Frankfurt [Main].) ' SEME EK S 


| 
Reservefondss. 4207 | Erneuerungsfonds . . . , 
| 5 548 5 548 
I 
zusammen.. 1 007 080 | 
l 


; | 
Aufsichtsrat . ee +000 | Spezialreservefonds. . . „ 2212 2211 

5 v. H. Dividende . . 2. 2 2020200375000 | | 

| | 

| 


Aktienkapital. 1700000 M. 12. Städtische Straßenbahnen Wien. 
Darlehen . 450 000 M. 
Dividende (V Arp 31, v. H.) . 5½ v. H. Anlagekapital (einschließlich 


Dampfbetrieb und Auto— 

mobilbetrie bk). . . 182920010 Kr. 
Für Tilgung. besondere Rück- 

lage für den Erneuerungs- 

fonds und Gewinn ver- 

wendbarer Überschuß . . 3869807 Kr. 


Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


1914/1 1915,16 


T 


Lokomotivkilometer. . . . 55536 72765 
Personenwagenachskilo- | 


meter 49058 38 306 Berichtszeit vom 1. 7. 1914 bis 30. 6. 1915. 
l 
| | Zu- oder 
i 1915,14 1914/15 | Abnahme 
i | v. H. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . " 2 133 000 2 167 000 + 16 
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| Zu- oder 
1914/15 Abnahme 
| v. II. 


1913/14 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen . emie, Em | 212,86 | 240.15 + ia 
auf 10 000 Einwohner. Eet 1.14 1.13 ar 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten). . . . | 329 250 899 326 901 445 — 0.7 
für das Kilometer Bahnlänge . . . . . 1 355 723 1 328 053 — 
für das WagenkilometTer 3,2 3,0 — 
Fahrten für den Einwohner e 151 151 zen 
Betriebsdichte: | | 8 
Wagenkilometer im ganzen . ee 101 541 300 90 182 497 = Mi 
für das Kilometer Bahnlänge . . . .. 418 106 366 372 — 
Betriebseinnahme: | | 
im ganzen ee 52 710343 53 028 388 +06 
für das Kilometer Bahnlänge . Én as 217 040 215 431 — 
für das Wagenkilometenr h 51,9 58,8 = 
für den Fahrgast überhaupt . . .. „ ' 16,01 16,16 — 
für den Abonnenten DEEN ) 11,02 10,75 — 
für den bar zahlenden Fahrgast e ) 16,35 16,45 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km l 448.720 | 459.280 + 24 
Wagenpark: N 8 
Motorwagen | 1 486 Ä 1 491 Ez 
Anhängewagen . . : : 2 222200. Ä 1 549 1022 = 


Abonnenten brachten mit 1771861 Kr. 3,1 v. H. der Personeueinnahme (2515631 Kr. und 
4,3 v. H. im Vorjahr) und stellten mit 16 486 800 Fahrten 5.0 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 
22 822 000 Fahrten und 6,5 v. H. der Fahrgäste). 


50,3 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (45 374944 km). 


t 


Abrechnung. — 


— — — = — Kr. 
Kr. | 
' Verwendung des Cher- | 
Einnahmen: ö schusses: | 
Aus der Personenbeförderung . . 52935 218 Feuanschaffungen und Neuher- | 
Aus der Güter- und Gepäckbeför- | stellungen SÉ Ee lk 36521 

derung . . f 93135 Tilgung des Anlagekapitals. .. 328 397 
Aus dem Betrieb der Wiener oki: | Erneuerungen und Bilanzremune- 

bahn-Aktiengesellschaft. . . . 233413 rationen. 2020.) 1204889 
Anteil des Landes Niederösterreich An die E E beeilt | 2 300.000 

an dem Betrieb der Linie über 

den Flötzersteig. . a. a.a. 15 717 
Zinsen. Mieten uc... 335 209 13. Kleinbahn Cassel Naumburg, Aktien- 

. —— gesellschaft. 
„us: ` 33 619 79») 
au | ee Aktienkapital... 2370000 M. 
AUS BEDEN: Darlehen . 1568 582 NI. 
Betriebsausgaben. einschl. 3433039 Dividende auf 1 483 000 M 

Kronen für Wohlfahrtseinrich- SE GENEE 3 v. II. 

tungen . . . 34914518 
Rüe Klage n für 1 rneuerungen 3 300 000 14. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 
Verzinsung des Anlagekapitals . 7 533 116 à — — — 
Betriebsabgang im Dampfbetrieb | 509 983 1914 1915 

1 „ Automobilbe- , 

FC 64 978 | 
Kriegsausliaeen 2 2 2 022020202..08520320  Zugkilometer ... 135524 126 965 
Cperschu sss... ... 3869807 Wagenachskilo meter. .. 1395 197 1201 824 

—  Deförderte Personen . . ... 552 418 5690 A 


Jlisummen ... 53612722 Beförderte Grütertonnen . 1343202 146719 


E déi 
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| 1914 | 1916 
Einnahmen: | 
aus dem Personen- | 
verkehr . . M 153 738 152 945 
aus dem Güterverkehr „ 118 451 | 117 975 
im ganzen „ 279 950 277 122 
Betriebsausgaben 174293 176 461 
für das Nutzkilometer Pf 128,6 139,0 
Betriebszahl . .v.H. 62,26 63.68 
Betriebsüberschuß M 105 657 100 662 
Verteilbarer Gewinn . „ 77 283 74 789 
Rücklagen „ 26 758 | 26879 
Gesetzliche Reserve. „ 2502 2219 
3 v. H. Dividende auf 
1483 000 M Stamm- 
Aer De 44 490 44 490 
Vortrag 3 533 1201 


14. Bremisch- Hannoversche Kleinbahn. 


Aktienkapital . 3 525 000 M. 
Darlehn et g 1377633 M. 
Dividende (Vorjahr 1½ v. H.) 0 v. H. 


18. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 
a) Bremen—Tarmstedt. 


| 1914 1915 
Zugkilometer . ... 138715| 108 828 
Achskilometer . . . . .» 1737740 1 485 326 
Personen 416 726 357 443 
Gütertonnen . 41 963 22 250 
Einnahmen: 
aus dem Personen- 
verkehr , NM 136031 121 067 
aus dem Güterverkehr „ 104 071 57 313 
aus der Postbeförde- 
rung e ag 1212 701 
Verschiedenes „ 7 363 4 636 
zusammen . M 248 677 183717 
Betriebsausgaben. . . „ 155 369 121185 


Betriebsüberschuß M | 93 308 | 62 532 
b) Bremen — Neustadt (Huchting) — 
Thedinghausen. e 
1914 | 1915 
Zugkilometer 127 975 85 278 
Achs kilometer. 1344746 899 341 
Personen 227 106 171 441 
Gütertonnen. 77 053 34148 
Einnahmen: I 
aus dem Personen- | 
verkehr . .. M 60 520 48 719 
aus dem Güterverkehr „ | 115 100 51 295 
aus der Postbeförde- , 
rung e e e 8 | 1451 471 
Verschiedenes „ | 13 084 | 15 886 
zusammen M 190 155 116 371 
Betriebsausgaben . e 125 946 | 89 429 
Betriebsüberschuß M | 64 200 26 942 
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Abrechnung des Gesamt- 
unternehmens. 


| ™ 
Gewinn nach Abzug der Unkosten, 
der Darlehnszinsen und der Rück- 
lagen in die Erneuerungsfonds so- 
wie von 6800 M Kursverlust, einschl. 
235 M Vortrag. S 1402 
Verwendung: 
Reservefonds . 231 
Vortrag | 1171 
zusammen | 1402 


15. Kleinbahn Steinhelle—Medebach, 
G. m. b. H. 
(Betrieben von der Kleinbahnabteilung der 


Westfälischen Provinzialverwaltung in Münster 
[Westf.]) 


Anlagekapital (zu je 450 000 M 
vom Staat, vom Provinzial- 
verband Westfalen und dem 
Kreise Brilon aufgebracht) 1 350 000 M. 


Anlegen 25 568 M. 
Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


| 1914/15 | 1915/16 


Personenverkehr: Ä 
Personen 66 179 72 536 
Personenkilometer 825 716 886 940 
Kilometer f. d. Person . 12,48 12,23 
Einnahme f. d. Person. M 0,477 0,438 
Einnahme f. d. Personen- 

kilometer Pf 3,82 3,58 

Güterverkehr: ` 
Tonnen 21781 19 342 
Tonnenkilometer . 506 437 429 560 
Kilometer f. d. Tonne . 23,25 22,21 
Einnahme f. d. Tonne .M 2,27 2,27 
Einnahme f. d. Tonnen- 

kilometer . Pf 9.8 10,2 

Zugkilometer 79 249| 79073 

Wagenachskilometer 1 136 230 1 070 014 

Betriebseinnahmen . . M 93 290 80842 
f. d. Bahn kilometer . „ 2313 2 210 
f. d. Zug kilometer. . „ 1,06 1,01 
f. d. Wagenachskilometer, 0,074 0,075 

Betriebsausgaben, 76 978 80872 
f. d. Bahn kilometer . „ 2 120 2 227 
f. d. Zugkilometer. R 0,97 1,02 
f. d. Wagenachskilometer, 0,068 0,076 

Betriebszahl . .v.H. 91,66 100,77 

Gesamteinnahmen .M 93290 80842 

Betriebsausgaben. „ 76 978 80872 

Erneuerungsfonds . „ 13 759 2 668 

Reingewinn. Dä? 2 552 — 

Fehlbetrag N — 2 680 


D 


16. Strausberg-Herzfelder Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft. 


Aktienkapital. 886 000 M. 
Dividende (Vorjahr 4 v. H.). 3 v. H. 


11. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 


| 1914 | 1915 
Lokomotivkilometer. 43 174 33 570 
Wagenachskilometer 821 633 595 876 
Beförderte Personen 44 173 43 614 
Beförderte Gütertonnen . 299 706 | 244 743 
Einnahmen: 

aus dem Personenverkehr M | 16442 | 16717 
aus dem Güterverkehr. . „ || 151334 | 106 392 
Gesamteinnahmen „ || 173242 | 128 323 
Betriebsausgaben . À 86 934 65 840 
Betriebsüberschuß a 86 308 | 62482 
Betriebsüberschuß, einschl. 

Vortrag . ` 93 216 78 341 
Unkostenkonto. Š 15 125 8 726 
Zinsen SS 9749 10 831 
Erneusrungsfonds: 15 9 459 9 459 
Verwaltungskosten an die 

Betriebsführerin m | 5 000 5 000 
Reservefonds a rRe 2349 1421 
Spezial- Reservefonde , 235 142 
Dividende. e 35 440 26 580 
Vortrag. a 15 859 16 133 


17. Elektrizitätswerk und Straßenbahn 
Homburg v. d. H., Akt.-Ges. 


Aktienkapital . 1 250 000 M. 
Obligationen 1 009 000 M. 
Dividende (Vorjahr 2 v. H.) . 2 v. H. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 


A. Bahnbetrieb. 


| 1914 | 1915 


Wagenkilometer im ganzen 224772 175 298 


Davon: 


Anhängewagenkilometer . !| 42751 46 167 
Beförderte Personen 593 222 | 506 642 
Betriebseinnahme. `, . M 115999 | 103 311 

f. d. Wagenkilometer Pf 47,54 54,36 


B. Stromgeschäft. 


1914 | 1915 
Anschlußwert KW | 3151 3 276 
Gesamterzeugung Kw/Std. |'1 146 756 1 116 776 
Nutzbar abgegeben i 1 029 335 | 930 281 
Einnahme. . .... M 232 585 226 285 


94 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. eur WE 


Kleinbahnen. 


Abrechnung des Gesamtunter- 
nehmens. 


Gesamtüberschuß, einschl. 1916 M 
Vortrag Be 
Zinsen. i 
Schuldverschrefbungenzinsen 
Abschreibungs- und Erneuerungs- 
rücklage . 


Abschreibungen auf en und 

zweifelhafte Forderungen . 
Kriegsunterstützungen 
Gesetzliche Rücklage 
Abgabe an die Stadt Homburg v: d. H. 
2 v. H. Dividende . E ao% 
Vortrag 


zusammen 


18. Mülhauser Straßenbahn, Akt.-Ges. 


Aktienkapital . 1 250 000 M. 
Obligationen 3 200 000 M. 
Dividende (Vorjahr 0 v. H.) .O V. H. 


31. Berichtsjahr: Kalenderjahr 1915. 


1915 


| 1914 
Beförderte Personen . || 4 050 174 3 344 424 
Beförderte Gütertonnen . 95 * 78 391 
Einnahmen: 
aus der Personenbeför- | 
derung . . .M | 400949, 337 852 
aus der Güterbeförde- 
rung 1 104 e 96 566 
im ganzen sn 523 654 467 779 
Im elektrischen Betrieb: 
Beförderte Personen f. d. 
Wagenkilometer 2 3,62 3,84 
Einnahme f. d. Wagen- 
kilometer . Pf 305,87 38,80 
Einnahme f. d. Person j 9,90 10,10 
Betriebsausgaben . . M 192846 152 086 
f. d. Wagenkilometer Pf 17,25 17,0 
f. d. Person „ 4,76 4.54 
Betriebszahl . .v.H. 61,89 54,90 
Gesamtbetriebsausgaben . M || 385902 323 493 
Zinsen . 5 136 750 136750 
Einönehingsiönds N 35 000 1780 
Unterstützungskasse . „ 3 000 2500 
Talonsteuer-Rücklage . . „ 1250! 5450 
Zuwendungen an Nee 
und Beamte . à 6 790 — 
Vortrag. 2 194 — 


Se b Statistik der Straßenbahnen. 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Juli 1916. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 


695 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Preußische Bahnen. 


Große Berliner Strb. 
Berlin-Charlottenburger Strb. .. . 
Westliche Berliner Vorortb. ... . 
Südliche Berliner Vorortb. .... . 
Berliner elektr. Strbn. 
Nordöstl. Berliner Vorortbahn `. `. . 
Berliner Hoch- und Untergrundt. . 
Berlin(Warschauer Br.)-Lichtenberg 
Städt. Strb. Berlin 


Berliner Ostbahnen 


Potsdam 
Schmöckwitz- Grünau ae a 
Woltersdorf— Bhf. Rahnsdorf . 
Heiligensee (Havel). 


Cöpenick. .... ; ; 
Lichterfelde Ost— KI. -Machnower 
Schleuse 
Werder (Havel 
SpandauWuuu enn 
Spandau Nonnendamm 


Berlin-Steglitz-Dahlem- Grunewald 
Altglienicke— Adlershof 
Eberswalde 
Landsberg (Warthe). 
Stettin 
Kösliner Stadt- und Strandbahn . . 
Posen... 
Elektr. Strb. Breslau ne 
Städt. Strb. Breslau 
Magdeburg . V 
Zeitzer Drahtseilb. re ee 
Schleswig 
Altona- Blankenese EE 
Hildesheim. ..:.. 2. 22 222.0. 
Bremerhaven . 
Wilhelmshaven—Räüstringen EE 
Dortmunder Strb. . .. . 2 22.0. 
Unna—-Kamen—-Werne ....... 
Große Casseler Strb. . .. 22... 
Hanau 
Frankfurt (Main) e 
Homburg v. d. HShe. 
Düssel dor 
Duisburg. ; Eh 
Düsseldorf—Duisburg . ie 
Barmen e 
Barmen-Elberfeld ET au 
Maus-Meer—Mörs ......2.2... 
Kreis Mettmanner Strb........ 
Opladen—Ohliggs 
Neuss 
Cöln ES er 
Dünnwald—Mülheim (Rhein) — 
Höhenberg und Rundbahnn 
Mülheimer Klb. 


Bonn... nnd 
an EI 
Cöln—Weiden-Lövenich `. 


1) Vom 1. 4. 1916. — ) Vom 1. 6. 191. — ) Vom 1. 10. 1915. — ) Vom 1. 7. 1916. 


128,10: 691 881 


Monat Juli 1916 


Be- Ge- 


triebs- | leistete 
länge | Wagen- 


1. 
| 


42,11 956 441 417 680 
42,96 982 706 424 498 
45,11 887 814 114 152 
27,19 455 997 185 181 

7, 62 83415 85 819 


276,82 8489128 4087946 272,27 7984591 


N 


| 
| 


84,52 1898510 781 808 


8,86; 33 848 18 716 


80,48 497 208 240 985 
187897 

88,10 en 88 948 
18,25 149 249 78 477 
7,50 
5,64 


10,91, 89 868 


—— R 


17 088 


15,20 
6,20 


68 080, 


18 684 6 820 


5,18 35 851| 14190. 
2,00, 6 864 4088 
2,87 7 833 5 558 
6,58 42 725 11 989 
87,60 562 300 258 287 


16,81 849 892 124 288 
62,23 1561884 590 036 
86,88 838 851 851 565 


e 25 888 9 609 
10,80 51 586 19 795 
6,22 42 608 16 889 
10,84] 180 456, 76 869 
8,80 76 252| 41101 
886 997 
4 809) 20 787 
417 8 467 


20,70 
88,46 
92,55 
10,98| 26 244 17 057 
77,76 1545474 661 119 
29,41 872 746 201 984 
26,20 88 199! 45 792 
41,75 149 684 
11,61 186 646 


82 591 


27 689 


80,10 67 020 


5,11 27 812 18 068 
86,17 2086459 949 488 


20,42 178 787 84 529 
10,40 66 780 39 048 


8,60 81 864| 18 898 


26 908 17 397 
10 540 11 864 


22,16 818 708 104 E 


2116045 857 720 


| 


| 


| 


! 


24 188 


| 
i 


! 


| 


87 625 | 


i 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


leistete | tri SS 


Wagen- 
km M 


Spurweite 1,435 m. 


Vom 1. Januar bis | 


Ende des Berichts- In demselben Zeit- 


monats | raum des Vorjahrs 
Be- Ge- Be- Ge- Be- 
leistete one leistete | triebs- 
In: ein- ein- 
nahme Wagen- en , Wagen- nahme 
8 9 10 
d 
8511205|56672278| 26 397 574 162427519 23501057 
i 


40,77 864 892'354 836 
42,45 927 964 876 827 
42,87 814 589| 93 799 
26,93 417 5290150 884 
7,61 89 542 85 581 
84,52 1851399 650 256 
8,86 33 991 11 894 
80,43 450 711204 742 
83,10 258919 80 852 
13,25 151 409 67 186 
7,50 25 184 12 386 
5,64 14 906 8 953 
10,91 81 775| 18 578 


15,20 65851| 18 795 
5,20 18 0410 8698 
22,16 265 487181 288 


5,18 85 145 11 682 


2,00) 6 724 3806 
2,87] 7981| 4082 
6,58 42 887 10 198 


87,60 498 988 200 775 


16,81 821 128,102 780 
52,34 1885548 502 756 


36,88 709 609 298 780 


24 860 
10,80| 49 598| 14 588 

6,22 42 870 14 891 
19,84 166 748 55 766 

8,80 70 280 85 619 
99,62 614 884 274 179 
20,70 42 771 15 562 
83,46 342 ar 264 


4,10 9861 


92,05 1980108 746 878 
10,90 22 844 18 255 
79,49 1688795 526 586 
29,41 889 597 161 090 
25,20 107 286| 88 002 
41,75 149 606 78 585 
11,61! 187 127 77 900 


80,10 84 122| 23 110 


> 26 765 9851 
86,17 1832575 813 588 


19,05 147 262| 67 912 
10,40, 82 284 81 489 
8,60) 84 8110 10 110 


6 172 67212667775 511 578,2 308 007 
6 543 70102 551 842 | 6 194 658 2 590 598 
2 246 264 723 228 2 091 405 624 850 
2 847 899 1 065 206 2 602 404 924 834 

544 808 218 097 508 586 198 568 
102076176 878 124 10089369 5 679 121 


236 225 90 660 230 625 79 625 
91874850 919 422 | 1 716 830! 787 794 
WH eene f 4S D) app ose 
9621917 299 895 | 598 905 170 848 

182 556 58 465 128 988 49 592 

89 916 42 057 83 733 85 680 
185 414 58 805 114 486 45 464 
266 421| 88 901 261987 76.020 

1) 52 799| 21 676 52 467 14 445 
1199714] 555 852 995 754 487 710 
9145 216| 55 622 142 740 48 530 

1) 27 848 14 676 27 092 14 542 

) 30 600 18 682 781 320 14 497 

2) 84 288 23 126 84 404] 18 920 


8 628 110/1518 940 2 971 18301 210 768 


2 200 218| 701 0662 059 025| 624 814 
56046921 2817428 6 488 620.2 002 270 
5 450 95802 241 1046 4 947 52811 908 685 


62 880 | 184 771 


175 981 61 1216 
205 128 71 471 207 779 65 992 
291 794 100 029 308 781 96 169 
1189 122 488 876 1 207 451| 861 959 
499 842 270 162 436 770| 229 724 


65078052 896 788 6 414 960,2 656 876 
5159 499| 78419 1865 832 60 949 
35016141 676 955 | 8 268 9261 419 871 


8240692 3 889 268 7 601 552.2 940 943 

111 505 65 826 | 100 807 54 476 
960474 10 2571 257 6 102 877 2 058 556 
2 515 89801 258 618 2 296 4841 051 249 


604 2800 278 990 754 812 250 274 
1586 966| 821 472 614 128| 282 358 
1260 859| 526 058 1 196 119| 498 994 

) 67 020 27 689 64 122] 23110 
108 522| 46 885 106 150 87166 


791201 18 687 562 7 115 118 8 154 968 


568 586] 251 029 
228 015 148 580 
44 229 


5705 681| 820 062 
261 6860 156 422 
N126817| 52 426 187 821 


u Güterwagenkilömeter. 


600 Statistik der Straßenbahnen. [tur Kleinbahnen. 
Monat Juli 1916 se Ende des Berichts F 
Bezeichnung j MONAH 
des Be- Ge- Be- Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be- 
Bah triebs- | leistete | tr jebs- triebs- | leistete triebs- leistete triehs- leistete triebs- 
ahnnetzes länge Wagen- nahme länge | Wagen-| nahme | Wagen- | nahme || Wagen- 1 
km km M km km M km M km M 
1 2 8 4 5 6 7 8 9 10 11 
Trier E E E hs 11,46 87146| 46 T 11,46 85 6830 89 972 | 346 405| 179 e 339 225 158 705 
Neunkirchen. DE 6,29 24608; 14 482 5,29 22171 11 629 160 854 88 905 151727, 73145 
Strb. des Kreises Saarlouis. . . . 35,99 95 486 52 853 35,99 70 805] 36 3891 586 217 839 260 481 8110 248 963 
Außerpreußische Bahnen. 
Ingolstadt nen 8,53, 10 611 11 000 8,53 9482. 8145| 72811) 67 259 66171 58407 
Nürnberg-Fürth .......... | 49,00 986 578417 220 49,00 918 073 346 054 J6 581 578 2552888 e 024 1182 187 205 
Karls rue 20,49 499 820 194 836 20, 14 444 333 170 173 |3 117 629,1 292 266 2 990 837 1 098 593 
Gie been 6,54 45 054 15 416 6,54 45 587 14 284176 587 55 780 178 208, 54124 
Bingen—Bingerbrück a e 0,90 961] 1104 0,90 963| 1094| 3 790 4 170 8 799 4175 
Offenbach (Main) ........ 1 8 6,86 95 481 86 900 6,86 92 191| 25 7041878 819| 188 221 | 866 014 104 957 
Dessaauu . 12,58 78 257 80698 | 12,58, 78878| 21 492 491 647 180 SE 486 182; 141305 
Hamburg. è e — — — — — — — —— 
— o e.. ee eseo 15, 10 208 486108 942 SE 209 048| 99 606 f1 871 561| 681 dr 495 681, 674 562 
remen ... e eneen oo — — — — == == — — — — 
5 Strb. ‚ —7V—ͤ̃ e e 3,25 — 4 706 3,25, — 3 884 — 12 649 — 9 941 
OZ zz e o o o e — — — — — — — — — — 
Hagendingen—Mondelingen. EE — — — — — — — — — — 
Schwerin 9,46 53 219 20 sse | 9,46 52 1960 18 5881 401 281 108018 || 341 137 100 632 
2. Spurweite 1.000 m. 
| 
Preußische Bahnen. | 
Königsberg (Pr.)))) :. — — — — — — — — — — 
Memwe“!:/nꝛl 8 — — — — — — — — — 
Allenstein ENEE — — — — — — — — — 
Tils ile. . f 10,90) 87898, 16 809 10,900 86184) 12453] 248 206 90 611 | 281805) 65 537 
Elbing ee ( 6,92 39 818 18 699] 6,92 37 096! 14 184 235 206] 99 540 | 228 854] 81 242 
Thorn ... 8,71 57045) 29 026 8, 71 50 207 22 812| 849 nei 165 783 | 804 093; 138 556 
Graudenz . . R 5,70| 89808: 86 352 5,50! 88913; 81 707 | 884 401, 180 879|| 294 800 115772 
Lichterfelde — Lankwitz — Steglitz — 

Südende Mariendorf. . . 15,62 96824, 50 785 186,62 95 415 41 098881 586| 197 288 876 5260 165115 
Jüterbog 8,20 5 250 3 859 3,20 5 800, 8800| 61 165 84 042 50 6151 20 465 
Friedrichshagen — Schöneiche Kalk- 

Darke aer ea dee 18,50 43 659 22 009 13,50 35831| 16 6260160 118! 78 684 121 ai 59476 
Brandenburg—Plaue (Havel) ; 5,27 5064| 3 872 5, 27 3 042 1186| 36 002 21 880 22 649 13053 
Brandenburg (Havel) 12,36 68 886, 36 8283 13,05 73 989 22 651 478 062 220 017 407 408 147 54 
Frankfurt (Oder. . 12,03 111 426 45 694 12,08 115 256 88 5101 745 853 266 528 770 629 230 837 
Forster Stadteisenbahn . . . . . 14,00 — 16 648 || 14,00 — 18 829 = 127 208 = 139 751 
Cottbus ....... — * 12,530 66 708 22 668 12,58 64 104 17 81202586 804| 77 070 258 867| 67221 
Guben e 2744 15 019 6 453 2,44, 14775 5 0420 60 288 238 160 58579; 185% 
Stolp (Pom. 6,344 56 270 12 084 6, 32 50 650 8 0081) 217 526 39 596 180 181] 27 652 
Stralsund lad . — — — — — — — — — 
Bromberg 11,80 166 698 55 289 11, 80 188 771 41 961 | 987 876| 817 100 788 201 233 997 
Waldenburger Krb. . 198, 24 124 774 59 154 19,00 107 891 46 021 | 124 774 59 184 107 891 46 021 
Hirschberger Talbahn. . . . . 19,15 87666 49 421 19, 15 71517 87969 | 484 237 217 771 3885 296; 177 184 
Hör lit 16,12 94533) 80 719 16,12 100 401 30 917 588799, 183 891 702 856 188 015 
Liegnitz TON 11,16 65582; 16 646 | 11,16| 68 734 12 914] 450 864 98 896 416666. 78445 
Schönebeck—Elmen . . 2,25 8030, 2 705 2,25 6 026 1154081484 9 408 82 957 8884 
all re ee 11,08 65 247, 27494 | 11,08 62 389 22 4850251 405 98742 244 314 83 256 

naa. A e mS — — — = — — — been 
Neue Strb. Stendal e, i= — — = = Ges — = zu 
Staßfurt ee — — — — — = ge — we 
Städt. Strb. Halle (Saale) 15,27 208 352, 71 284 15,27 161 801 59 220 |1 867 162, 488 458 1 047410, 868 475 
Stadtbahn Halle (Saale). . 17,25 302 794 120 510 | 17,25 259 843 101 444 | 302 794 120 510 259 84380 101444 
Halle (Saale) Merseburg. 14,78 68 208 38 076 14, 78 67 618 27 298| 968 208 83 076 67 618 27293 
Naumburg DNR 5,29 25 901 9 344 5,29 27115 8 15810108 116: 88 788 104 443 28 885 
Erfurte. .. , | 22,45| 190 798 89 078 22,48 196 927 70 27501861198 728 781,2 089 529 606 671 
Mühlhausen (Thür.))):: 11,16 61756 15 887 11,15 5 058 11897921 21 75 978 | 841930 68926 
Nordhausen . 5,04 89398; 9110 5,04 89 309 6 8879158 410 81 090 146752, 25 846 
Flensburg. . a — — Ge | Ken BAR SE KS | Ka 
J d e Bee dE — — — — — — — — 
Osnabrück ..... EI TR SC Se N — — — — — — — — 
Emden Außenhafen 2,95 12874 6568|} 8,00) 13 477 6 633) 50 580 22 676 47475: 19 884 
Herne Recklinghausen N — | — y — zer = — — | — 
Vestische Klbn. n... 85,00 258 247 106 851 |? 119 971 746 984 


1) Vom 1. 4. 1016 — 7) Vom 1. 7. 1016. — ®) Vom 1. 10. 1915. 


. 316 684 166 814 


| 


i 045 CH 717 > 


i 
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Vom 1, Januar bis In demselben Zeit- 
Ende „ raum des Vorjahres 


Gleicher Monat des 


Monat Juli 1916 | Vorjahrs 


Bezeichnung 


des Be- | Ge- Be- | Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be- 
triebs- leistete | triebs- triebs- leistete triebs- leistete triebs- || leistete | triebs- 

Bahnnetzes 1a Wagen- | in- - ein- Wagen- | . in- 
nge agen- nahme länge Wagen nahme | Wagen- nahme agen- nahme 


M 
4 


km 
8 


km M 


Münster (Westf.) 11,45 118 540 58.066 
Minden 5,20 12 688 6600 
Senne Neuhaus Paderborn Lipp- 


springe Schlangen DS 91755 50 244 


| 


11 45 118 6860 46 6980467 785! 207 070 468 485 185 848 
5,20 18 859 721652 964 29 158 54 964 30 596 


D 93 802 44 288 601 > 275 965 607 488 265 098 


Rielefelu . 15, 20187 715 58919 15,20 116 592 48 7580588 859 207 845 460 315 167 888 
Hagen rn 88,90 201 190 116 256 88,90 194 827 94 974201 190! 116 256 1984 827 94 974 
Bochum-Gelsenkirehen . . . - 119,52, 725 683 876 744 Pan 640 889 295 252 [4 895 en 401 182|1 986 217 
Hamm .... © èe o o o . o o 00 9 — — | — — — — — — i — — 


Hörder Krb. 87,86) 127 278 56 899 | 87,86 117 589 45 741| 861 557 829 778 816 9100 294 485 
Hohenlimburg—Höcklingen, Hemer 


—Deilinghofen, Westig-Ihmert | | 
und Grüne—Einsal ..... > — Zu iz — GE Se ais SN i 
Herne —Sodingen— Castrop — == — = — RER — , ës | 


Herne e „ òo ò — — — — — . — — — 


Gerelsberg--Milspe- vörde .. . . . 12,86 84779 17 504 12,86 83 668 18 82210187 979 62 708 1384 782. 52 781 
Westfälische Strvvvʒvbʒb. . 65,87 267 449 118 525 72,54 249 661 90 98101010682 482 619 965 890 865 978 


Marburg e i 5,07 20031: 9430 
Niederwaldbahn.... 2.2.0... — 9 


Malbergbahn. e e e a e pg e e „% „ 0 — — l — 


— — — — — — — 


— — — — — H — — 


507 21.851 72100) 771680 84 177| 83 922 28 079 
Eltville—Schlangenbad —Lͤ— — 7,65 6824 7010 7,65 2548 6544| 29 360 27 530 10 852 20 951 
WiesbadenerStrb.einschl.Nerobergb. | 48,84 435 974 104 403 47,14 414 8680168 94201687669 761 691 1 558 976 667 541 
Dotzheim Wiesbaden-— Bierstadt. | 6,59 56971 83128 6, 59 51876 278178214 962 128 817 | 197 626 107 512 
Neuwieder Krb. 20,06 49 167 22170! 20,06, 38 715 16 506 316 198 129 807 | 260 829| 105 672 
Coblenz en , | 50,42! 238 258 129 647 50,42 235 153114 689 |1 656 963 806 474 1 583 780 724 066 


Kreuznacher Str. u. Vorortbahnen . | 27,55: 40 312 20 644 27,55 40 176 16 857 241 614 101 440 2356976 883985 


Riera . . . 26, 42 180 507 48 097 | 26,42 141 558 
Strb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in | 


Meiderich 20,66 98 216 52 794 20,50; 90 842 40 837 | 668 270 322 028. 610 120| 271 431 


Crefeld e ane 159,24 841 891 166 828 | 59,24 813 326 119 321 |a 686 580| 964 772 2 178 856 808 658 
Remscheid Qͥ u 15,39 78 452 49 461 186,39 72 580 88 581/302 576 180 074 | 286 660 150 104 
ne een LI 86,90/181986 1639 02 Eh 502 1605178850 "TT 442 5851 988 037 
Iberfe era e — — — — — — — {| — — 

Oberhausen . ... . . . . . 1 82,99) 156 648 76 183 32,99 147 m 55 88210609 298' 278 544 576 365| 214 897 
Kreis Ruhrorter Strb. . . .. 1516 148 987 72810 17,77|125 548| 54 724| 977 470| 455 869 856 069| 871 800 
Solinger Strbbbb 000 7,42; 49 514 28816 7,42: 49548| 23 894| 49 614 28816 | 49548| 28894 
Solinger Krb). Q . 1 21,76 180 664 68 228 21,76 110 234 64 649 1130 564 68228 | 110234| 54649 
Mülheim (Ruhr) ...... . . . . . 57.92 260 790 138 957 | 87,92| 208 004| 94 4940970 428; 512 980 827 072 361 569 
Bergische Nevigeser Netz . . . 58, 18167 766, 97 518 58,18 154 583 88 519 |1 120 909, 594 652 1045 503| 582 714 
Klb.: Stadtbahn . | 11,97| 72630, 81 101 11,97| 73445| 29 088| 499 011| 200 852 481 857 179 404 
Städt. Strb. M.-Gladbach . . . . 44, 76 186 158 85 400 44, 76 171 262! 70 601 | 0785 489 327 855 || 697 680) 285 633 
Vereinigte Städteb. M.-Gladbach.. . | 16,86 61 224 80 000 16,86! 56 8510 25 6470241154 122 530 | 291 668 110037 
48 876 0547 421 192 675 562 574 182 421 


Mörs— Homberg (Rhein). ..... 7.97 50 044 87 223 7597 30 5530 24 8250195 057 1838 845 | 154808 98919 
Friemersheim— Homberg Baerl . . | 16,94! 88 198 15 902 | 40 989 
Hamborn eh 17,39) 74856 30 767 17,95 77105| 21 0440301 057 114 076 303 238 80 535 


Petersberger Zahnradbahnn . — — e, "e = 
Drachenfels. — — — — — 
Strb. im Saartal . e ; — — | — — — 
Saarbrücken Riegelsberg. MHeusw. ; — ES, = — — | 
Völklingen 9,21 27 784 12 221 9,21 24 924 9 13810109 404 45 790 98 961 86 855 
Düren 1 15,46: 27 141 25 150 | 15,46 26 504| 23 3161 186 969 174921 179 382 164 948 
Aachener Kb. 180,09 797 560 340 841 180,09 775 350 271 000 |5 231 505 2088681 5 197 814 1 825 984 


— — — — — 


Eu ? 


5 e — "7 = == 


16,68 42 l 10 1680164 891 59 014 165819 


| 
Außerpreußische Bahnen. | 
Schweinfurt. 2,20 8423: 2 553 2,20 3 647 2020| 22 361 14193 26 162 11 081 
Bamp esse == = Kaz = == emm E S = er 
Augsburg... wusste = -== KR dE ES zu Fe ee SEN Sea 
Würzburg... | 1414 99 621, 43 816 14,14 100 847 84 891 895 632 153 185 410813 135 146 
Hof. ²˙· re EEE 8,12 17790 5 600 | 8,12, 17 790 52935175050 44052, 173840, 40 583 
Ludwigshafen (Rhein)). . . 19,35 236 019 121476 19,35 203 840 89 091 |1 597 977 796 616 1 423 100 604 791 
Landshuuait 2,41 11525 6400 2,41 9 660 4641 74 991 388 743 66 642 29197 
Regensburg 8,83 70 739 23218 | 8,57 66 529 16 417 | 467 369 136 188 448 072 109 638 
Pirmas en = — : — | — — — — — | Seng 
Neustadt—Landau . . ..... . . . 23,00 51 716 25789 23,00 48 9360 19 704 843 245 159 058° 298 550 121 402 
Bad Dürkheim Oggersheim ee S | = = == =s Ge | 
Brebach— Ensheim. 16,77 27 ECH 13 SCH 16,77 25 655 10 564 9104 641 50 ae) 99 078 39 128 
Bi ⁵ kb“ == > = — = == E — | 
Döbeln au e SE E A a 5 465 SR 2,70 5 488] 2140| 33990), 14293 | 84 Ren 12 805 
| | Il | 


1) Vom 1. 4. 1916. — 2) Vom 1.7. 1916. — ) Vom 1. 10. 1915. 


698 Statistik der Straßenbahnen. [tar ong Za 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahrs 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Monat Juli 1916 


Bezeichnung 


des Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be- 

triebs- | leistete triebs- | leistete | tr ober leistete | triebs- leistete | triebs- 

Bahnnetzes länge | Wagen- länge ` Wagen- Der le Wagen- | en Wagen- | a 
km km km km M 


| 786487 283 541 


i 
0,33 865 1473] 0 15661 7581 ! 1579 824 


Plauen (Vogtl. ) 3 | | 
Zwickau „„ 11,84 119 197 52 062|| 11, 84 109 108 42 070 797 511! 324 882 
Drahtseill.Loschwitz-WeißerHirsch 0,58 3 497 6 874 0,58 3 605 6830| 24129 88096 28805) 34897 
Schandau ........ ET 8,90 13918 — 8,30 15804 — 10 44270 — 50 821 — 
Staatl. Lößnitzb.. / 7,22 81257 86611; 7,22 82 262 82 649| 589840: 213 ne 593 688 188 906 
Meißen Personenverkehr 4,65 20 478 7 270 4,65 18768 8 421 184 392 418383 135 874 37380 

Güterverkehr ......| 4867| 1074| 5 679 4,67 985 4 636 6572 42 900 5864| 25 662 
Dresdener Vorort bbb. 5,89 21 269 8350 5,89 21875 6 689 145 990 51746 145641) 46519 
Freiberg (Sa.) ee „„ 1,89 10 776 2 244 | 2,49 10808 2117| 72929 14193 78 523 12441 
Zittau een eee 81 430, 10 395 7,64 29121! 8126| 201 807 55 599 277 977 55 553 
Lockwitzta lbb 9,200 18436 10472 | 9,20, 14 775 8196| 111 029 62 1000102 997 53 967 
Stutt gare. , . 70,41 1208458 486 642 70,41 11807560408 587 [8 657 288 8 005 8118 060 620 2 627071 
Ulm n:: 9,66 69 700 21689 | 9,66 69 700 19 59010278 800 77 497 278 800 73 492 
Heilbronn n — 7,70 45 581 20931 7,70 44 7460 16 649 810 119 128 039 806198 108 946 
Canns tate —2** 4,13 576 881 81681 4,18 55 768 27 864] 391 949 203 EN 879 SH 181816 
Pforzheim 2. 25 Ne 4 82% A == — | — — | — — = 

| 


Fflingen . .. 22.2.2000. mE i | — 


Drahtseilb. Durlach—Turmberg. .. 0,38 Er 1 767 
Heidelberger Strb. .........| 15,44] 112 519 56 578 15.44 01 598 42 000 726 881 826448 607 0256 266 142 
Heidelberger Bergbb . 1,861 4922 15 590 1,51 4879 11529 28827, 60 211 28468; 57 623 
Heidelberg— Wiesloen 14,71 51752 28 788| 14,71 40651! 16 082 | 859 840 154 796 307 941 125411 
Mannheim 42,73| 666 258 818443 42,78 642 2710282 178 |4 522 2811927468 |3 095 156 1 864 613 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — | | | | | | 
Olenitt a.. 11,00 21853, 18977 | 11,00 24817, 12 247 162579) 90186 167 pg 83685 
Neckarau- Rheinau. . . 4,82] 88 925 14914 4.32 27 825 8 950 264 262 92 044 189465 57 105 
. (Breis g.) . . 17,50 142 081| 68 828 17, 50 187 780 56 764 958 876 420 764 939 886. 359 894 
IId 2 = ze = Ss Ss i= $a 8 | ER = 
| 
Baden-Baden 11,410 68 122 38 184 11.41 58 814 24 467 883 810 178 427 881881: 18554 
Merkurberghalın, Baden-Baden 1,18 2216| 8913| 1,18 1910 6 906] 12 280 45 019 10 174 38 215 
Schwetzingen— Retsch. ge eg — — a = z= = ee? — 
Darnistad ee. 21,82 170: 188 92424 21, 32 166 697| 75 393 | 669 508 345 871 666 402, 298 535 
Mainz... . 2.020... eese . 23,86 197 Sc 23,88 — |111187|0 — 507 98 — | 431985 
Wormmmᷣãem 4 878! 81 1 685 17 288 8,73, 51 628 14 160202 874 68 454 202 243. 5248? 
Eisenach 7,18 38 475 14 666 7,18 87 202, 12 090| 251418 75 098 247 822 62667 
Weimaũ-t „„ . | 595| 29933; 11416 5,5 29898 9 626 283 578 87 588 290 100 76682 
Jena * . 16, 11 58 SH 24011|| 16,11; 49110| 16 941 388 068 181 072 309 975 93813 
Oberstein— Idar .. . . 3,80 11 280 4 985 3,80 11 162 8988| 77 721 31414 76 101, 24183 
Altenburg Ra E = = = = SS — Sie „ 
2 5 ͤ— 22 .. . 6,07 33 259 11949 6,07! 40915) 11 299 186 825 42 866 161557 41 494 
C eg E — — — — Soe — — D — Së 
Bernburg 2,80] 18564 4096 2,80 16 747 2982| 122 199 22 167 z| 122 se 17 939 
Gera e 12,27 72875 21 906 12,27 88 141 21 388% 72875, 21006 88 141 2138 
DetmollldLL. . 10,00 35 286 12 478 10,00 30670 10 858 205 158 60 987 198 781 5244 
Salzuffxen. — 1,50 2 070 2 132 1,50 2450, 1971| 4 540 4896 4700 8630 
Straßburg (Els) ))): See — — — — = Gen i= == = == 
Bergb. Türkheim—Drei-Aehren — — = = = — = — 
Colmar * 1 5,62| 23 884 8512 65,62 27752: 77100108 428 85 448 104 205 30 919 
Münster-Schlucht-Bahn ....... — | = rn | en Ss u A — — 
St. lll!!! e — SES — — — — — — — 
Forbach 3... 23.2 20% — — = = | — — sz | — — 
8. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenem 
Spurweiten in einem Netze. 
| | 
Preußische Bahnen. | | | 
Spurweite 1,100 m. | 
Kiel! NEEN 36, 55 407 083 233 588 37, 25 325 9611180 486 [2 617 742 1480872 2 272 467 1 158 639 
Spurweite 1.445 m. | | | 
Hannd genen Er E . | 164,60 1766422 654 926 | 164,60 1553712 529 684 |11623703|4 196 68110240802 8 579 172 
Spurweite 1,435 m DE 1,440 m. | | 
DCC K f — — | — — — — — — 
Aubßer preußische Bahnen. | | 
Spurweite 0,915 m. | | 
Chemnitz s.e. . 87,01 619 811 276 077 | 37,53 608 698 237 181 |4 219 519/1666168 |4 183 850,1 532 152 
| | i ) l 


1) Vom 1. 4. 1916. — 2) Vom 1. 10. 1915. — ) Vom 1. 7. 1916. — ) Vom 1. 5. 1016. — ) Vom 18 3. 1916 
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Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis || In demselben Zeit- 
Vorjahrs Ende des Berionte raum des Vorjahrs 


Monat Juli 1916 
Bezeichnung 


Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be- 


des Be- Ge- Be- 5 f ] 
B h t triebs- | leistete BE triebs- | leistete E leistete WE leistete mer 
ee länge | Wagen-| nahme || länge | Wagen- nahme | Wagen- | nahme || Wagen- | nahme 
km km M km km M M 
1 2 8 4 5 6 7 11 


Spurweite 1.100 m. | | 
Braunschweig.. | 84,80, 297 074.180 894 34, 80 268 689 108 640 1 981 608 806 898 |2 226 829| 703 974 
Lübecckn . . . | 87,80 846 114 141 728 | 88,60| 808 8741104 614018298980 506 614 |1 174 257 404 629 

Spurweite 1 440 m m. 
München 
Rostockck n 9,90 99 921 89 514 9,90 108 198 36 272] 651421 240 162 || 684 809 217 206 

Spurweite 1.450 m. 
Dresden 202222 + 1120,00 2867668 1091798 120,00 2860822 956 482 [19997764 7 340 285 19609061 6 592 682 
Loschwitz- Pillnitz 5,98 42 2110 17 0290 65,98 42 10 14 771] 271615 93250 266 639 77 677 

f 


Cotta Cossebaual d 5,510 80 908 12 69% 5,8187 158 10 90 238811; 7781 28653 66 119 

Bühlau-Weißig ..... 8 1563 5 022 2 332 1,88] 4725, 15381 34 881! 12638 | 84612 9 841 

Arsenal—-Klotzsche—Hellerau . . 5,09 48143! 28 577 5,09| 45 698| 19 126 f 840 780 142 984 ||. 811 857| 100 208 

Spurweite 1,458 m. | 

Große Leipziger Strb.. 2... . | 68,7111884723.711 881|| 68,71|1775402,614 414 [12856908 4 687 874 12672214 4 266 157 
Leipziger elektr. Strb. ....... | 50.99 1033152.298 180 51, 19 1003505262 874 7 009 881,1 954412 6 904 545 1 798 572 

Leipziger Außenb... : . - 1981,08! 99 5383| 54 144 31,08 94 286| 40 714| 678 921 816 Sa 646 366| 288 185 

Eutritzsch — Krankenhaus St. Goorg 0,89 6422| 1 649 O, 89] 6684: 1120] 42965 9 686 45921 7 654 
Spurweite 1.000 m und 1.450 m. 

Löbtau— Hainsberg-Cossmannsdorf 8,46 95 979 41 587 8,46 114 816| 87 5521 715 845 257 773 814 190| 228 429 
Spurweite 1,000 m und 1,435 m. 


Mülhausen (Els.). .. . 22 2 22.» 15,33) 81 686 87 1564| 15,38 78488| 29 981 | 548 322 288628 | 480 518| 184 806 
Einschienig. 
Schwebeb. Loschwitz — Loschwitz- Š 


höͤnd 0% 1580) 8094) 0,8 150 2748 9074 14981 9 414 18858 


1) Vom 1.4.1916. — ) In der oben bezeichneten Betriebslänge von 31,03 km sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahn 
gehörige Strecke mitenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige 
Rechnung der Leipziger Außenbahn gehen. 


l B. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


Vom 1. April 1916 bis 
a Monat des | Ende den Berichts- 
orjahrs 


monats 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


Monat Juli 1916 


r 


Bezeichnung 


) Betriebs 9 N ”) 1 
; ; ‘one. schni ebe, schni 
des 1) Bee l länge ) Betriebs Betriebs- ode Betriebs- 
ein- im Monats ein- © 
Bahnnetzes nahme durch- nahme Berichts- 
schnitt zeit 


km 


Preußische Bahnen. 


Haffuferb. zo onen Karg — — — — 


Fei 
Samlandb. >. ...esesessesseo — — — — — — == = 
Fischhausener Krsb. `, 2 2020. — — — en — = _ Sc 
Wöterkeim—Schippenbeil ....... =s = — — — — — — 
Tharau— Creuzburg ze GO — — — z = 8 Gg er 
Neustadt—Prüssau—Chottschow . . . . | 10 075 87,88 8 888 87,88 | 9 10 075 87,88 8 838 87,83 
Putzig-Krockow Wp 7477 28,00 6715 23,00 97477 23,00 6715 28,00 
Stadtbahn Briesen — — — — Gees — — = 
Kreuz-Schloppe—Dt. Krone 12 193 60,19 11 292 60,19 | ”) 99 558 60,19 87 295 60,19 
Culmsee—Melno .... 2 2 2220er 00 — — — — — — — — 
Thorn—Leibitse n 10 901 10,27 4 739 10,27 50 047 10,27 26 964 10,27 
Thorn—Scharnau `... 8 303 82,24 4 733 82,24 25 508 82,24 19 688 82,24 
Hardenberg— Neuenburg — — — — z= Sc ER er 
Zajonskowo— Neumark 1 533 12,18 1 886 12,18 7847 12,13 7 234 12,18 
Strausberger Klñubd . g 11 100 6,20 9 281 6,20 88 871 6,20 83 581 6,20 
Königswusterh. —Mittenwalde Töpchin 8 620 21,25 5 370 21,25 41 155 | 21,25 20 084 21,25 
Perleberg Karstädt. LU 10610 68,26 18 030 63,26 49 610 68.26 58 430 63,26 
Pritzwalk—Putlitz. . 2.2 22202020. 4 920 17,05 4 500 17,05 22 760 | 17,05 21010 17,05 
Putlitz -Sucko ph) 1 280 11,88 1100 11,83 5 140 11,88 4770 1188 
Strausberg-Herzfelde .........1 19402 13,00 18 292 13,00 0103 939 13,00 67 903 13,00 
Alt Landsberger KIDD⁊D0b . 8 550 6,68 8 160 6,68 | °) 27 643 6,68 25 882 6,68 
Prenzlauer Kreis- Klſup¹ʒbpʒb .. 2 887 82,68 22 599 82,68 87 318 82,68 93 311 82,68 
Prenzlau-Klockow „... 22220020. 8 581 15,00 — = 12 128 15,00 = == 
Lehniner Klb. ..... 2.222020. 8 650 11,95 6 067 11,95 16 889 11,95 10735 11,95 
Neukölln— Mittenwalde . .ꝗ . 57214 82,94 48 626 82,91 | 212 270 82,94 | 192-719 | 82.94 
Westhavelländische Kreisbahnen. . . . 12 954 45,66 12 050 45,66 51 149 45,66 46_ 950 45,66 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — 1) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — *) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1. 7. 1916. 


700 Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. [rar EE on. 
, Gleicher Monat des | Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Zeit 
Monat Juli 1916 Vorjahrs Ende ERR des Voorjährs 
Bezeichnun 
Se yy Betriebs ) Betriebe , Due 
des ) Betriebs- lange ) Betriebs- lange J) Betriebs- ) Betriebs- Betr ebe, 
ein- lim Monats ein- im Monats ein- ein- | ‚Ange 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Berichts- 
schnitt schnitt zeit 
M km km M km 
1 2 8 4 5 8 9 
Osthavellän- 1. Nauen—Ketzin. . . | 21542 17,22 | 19896 17,22 55 507 | 17,22 | 59 457 17,22 
dische Krabn: J 2. Nauen—Velten 11 807 25,62 9 780 26,62 52447 | 25,62 | 41218 25,62 
= | 8. Bötzow—Spandau . | 67686 17,20 || 64688 17,20 | 288526 | 17,20 | 220 612 17,20 
Schönermark-Damme ......... 6 089 26,12 6 222 25,12 25 486 | 25,12 | 28484 25,12 
Eberswalde-Schöpfurth ........ f 17991 9,00 15 476 9,00 124 848 9,00 || 107 845 9,00 
Tegel — Friedrichsfelde. => — — — — == cr — 
Teltower Industriebahn . ......... 2082 8,00 8 958 8,00 18 727 8,00 10 525 8,00 
Beeskow Fürstenwaldgſe. — — — — — — — == 
Cüstrin—Hammer ...... ECKE 22 109 43,00 19 684 48,00 90 288 48,00 78 152 43,00 
Friedeberger KI, . . D 5 852 6,67 4 886 6,67 22 084 6,67 19 808 6,67 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne . . . 6 559 80,27 5 892 80,27 24980 30,27 | 23595 | 80,97 
Weststernberger Kreis-Klb...... . . . | 11294 28,00 9 859 28,00 | "78289 | 28,00 || 65041 28,00 
Müncheberger Kib. ..... 2 222.0. — — — — — — ' — — 
Oderbruchbahn ......... En — — — — = — — = 
Greifenhagener Krsbn. ......... 25844 75,00 21 614 75,00 | *) 25 344 75,00 21 614 75,00 
Randower Kb. i . . 15 584 48, 58 11429 48, 58 54 868 | 48,58 | 49 600 48,58 
Pyritzer Krb. 14 090 42,00 10 808 42,00 45 992 | 42,00 | 42262 42,00 
Naugarder Krb... . 12 507 87,48 10 818 87,48 54 822 87,48 | 48 624 87,48 
Stolpetalb. . 8 oere... 25049 88,18 20 518 88,18 94 295 88,18 | 82498 88,18 
Deutsch Krone-Virchow . .» . ....| 8488 87,885 6 224 87,85 51 258 87,85 | 45881 | 87,85 
Chottschow—Garzigaa r. 6 976 25,91 6 908 25,91 | 96 976 | 25,91 | 5 908 25,91 
Freest—Bergen sinn 280 6,85 474 6,85 1 246 6,85 2 875 6,85 
Franzburger Südb. ..... ER 4552 89,49 4189 89,49 20178 | 89,49 | 16 185 89,49 
Loitz—Toitz—-Rustow ) ..... . 8 651 7,18 5 254 7,18 16 226 7,18 17 898 7,13 
Kostener Krsb. ....... DEE — — — — — — — — 
Gostyner Krb. SC 7 740 47,99 6 041 47,99 01156 872 47,99 180 948 47,99 
Ocionz—-Kotowietzko—Moltkesruhm RE — — — — — — — — 
Eulengebirg bbb. ee 88 600 61,12 38 220 61,12 [) 38 600 61,12 88 220 61,13 
Camenz— Reichenstein 7812 12,10 6 270 12,10 | 48 981 12,10 | 36 885 12,10 
Frankenst.-Münsterbg. -Nimptscher Krob. 25 417 49,88 17 612 49,88 926 417 49,88 | 17612 409,83 
Ohlauer Klñupʒvbdʒbpʒbb 8 250 81,49 4 583 81,49 | "8250 81,49 4588 81,49 
Hausdorf—Wüstewaltersdorf . 8 8 614 4,80 8 269 4,80 ) 19 556 4,80 18 887 4,80 
Riesengebirgsb. ............. | 7885 6,61 6 808 6,81 | 68900 | 6,61 || 52659 6,61 
Ziedertalb........ EERTE 6 817 21,42 776 21,42 21 951 21,42 21 066 21,42 
Polkwitz-Raudten ..... re 8 460 17,89 8 160 17,89 18 880 17,89 | 12 860 17,89 
Jauer—Maltsch. .. 2 2: 2220220. 9 896 80,98 6 880 80,98 9 896 80,98 | 6880 80,93 
Görlitzer Krb. 15 171 26,81 18 900 26,31 0 16 171 26,81 13 900 26,81 
Bunzlau-Neudorl 16167 28,40 12 046 28,40 Í ° 16 157 28,40 12 046 28,40 
Horka Rothenburg Priebuns. 11 778 25, 80 9 654 25,80 77 114 25, 80 62 768 25,80 
Isergebirgsbaaunn 11088 10,80 9 621 10,80 48 860 10, 80 81 900 10, 80 
Grünberg—Sprotteiuu 10 656 50, 75 8 881 50,75 | ^ 10 656 50,75 8 881 50,75 
Bunzlau-Modlau uu 6 208 81,08 8 429 81,08 96 208 81,08 | 5429 81,03 
Katscher—Gr. Peterwitz. ........ 8459 8,10 6 590 8,10 ) 54 585 8,10 44 015 . 8,10 
Neißer Krsb.. `... 5 17 086 40,65 10 266 40,65 ) 17 086 40,65 | 10 266 40,65 
Beuthen—Miechowitz .......... | 17182 10,08 18 887 10,08 64 169 10,08 58 762 10,08 
Kohlfurt-Rothwasser.. .. 2-2... 1 708 6,31 1 869 6,81 [ 16 652 6,81 || 14099 6,81 
Guttentag—Vossowska .. 4 081 10,94 8 567 10,94 | ° 88 858 10,94 | 28 284 10,94 
Aschersleben - „Schneidlingen-N ienhagen 23 241 46,25 26 854 45,25 189 224 45,25 | 189 595 45,25 
Heudeber—Mattierzoll.......... 6 902 20,70 8 386 20,70 | 25428 | 20,70 | 24984 | 20,70 
Marienborn—Beendorf .... 2. .... 11 735 4,67 10 075 4,67 | 69 855 4,87 756 825 4,67 
Genthiner Ki, . un . . . 19108 71,11 15 270 71,11 77 598 71,11 | 81741 71, 11 
Bismark-Gardelegen-Wittingen. . . . 28 308 | 108,50 | 21178 | 108,50 | 100980 | 108,50 | 98268 | 108,50 
Ziesarer Klb. ze 9 028 88,80 8 188 83,80 88 006 58,80 ı 86845 38,80 
Neuhaldensleben—Weferlingen . . . | 17748 31, 60 18 841 81,60 0142 947 81,60 |, 146 607 81,60 
Gardelegen Neuhaldensleben 11 050 | 88,10 9 022 88,10 0116 255 88,10 , 128583 38,10 
Stendal-Arneburg. .. . 2.2... e 5630 16,50 4 801 16,50 21 834 16,50 | 18 519 16,50 
Stendal-Arendsee. . 2222222... 20538 | 48,10 22807 28,10 0247 079 | 48,10 259 803 48,10 
Wegenstedt-— Calvörde. 8 588 6,50 2585 6,50 18 011 6,50 11766 8,50 
Wolmirstedt Colbite 22. Ge ES — — — — — = 
Osterburg Dt. Pretzier . . . 2.2... 5 908 89,00 5 010 89,00 ) 40 838 89,00 36 490 | 89,00 
Torgauer Hafen 8 802 2,51 2 5⁵⁵ 2,61 | ° 80482 2,51 27802 2,51 
Crensitz—Crostitz 2: 202000. 2 258 11,00 2 817 11,00 92255 11,00 2817 11,00 
Prettin— Annaburg 8 704 12,50 8 694 12,50 29 227 12,50 29 58) 12,50 
Bergwitz—Kemberg . . 222 2 2220. — — — — — — — — 
Wallwitz— Wettin SEHR 7 738 10,00 8 939 10,00 | °) 50 797 10,00 60146 10,00 
Bebitz—Alsleben . : 9112 8,00 8 180 8,0099 112 8,00 8 180 8,00 


Burxdorf— Mühlberg 


) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 2) Vom 1. 1. 1916. 


8) Vom 1. 10. 1915. 


om 1.7. 1916. — 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


XXIII. Jahrgang. 
September 1916. 


Vom 1. April 1916 bis 


Gleicher Monat des Ende des Berichts- 


Monat Juli 1916 


Vorjahrs monats 
Bezeichnun 
e , ) Betriebs 2) Betriebs | *) Durch- | 
des t) Betriebs- Innge ee länge [Ð Betriebs- 5 
ein- im Monats ein- im Monats- ein- Ango | 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Berichts- 
schnitt schnitt | zeit 
M km M km AD 
1 2 3 4 | 5 
Ellrich-Zor ge. 3 4 738 7,23 6164 | 7,28 94 788 | 7,38 
LangensalzaKirchheilingen 6846 | 14,98 5 086 14,99 9 846 14,99 
Rennsteig Frauenwald — — — | — — — 
Silberhausen—Hüpst ede — — — | — — | — 
Schleswiger Kr.. — — — — — — 
Kiel- Schönberg. . . | 84858 25,80 25 762 25,80 110832 25, 80 
kiel-Seegeb erg .. 22816 48,81 | 18825 | 48,81 33207 48,81 
Ratzeburger Klb.. ... 2... 22 220% 5218 18,50 8887 18, 50 8 218 | 18,50 
Lütjenbrode-Burg-Orth . ...... . | 15780 | 28,22 | 18260 | 28,22 | 67220 | 28,22 
„ Kroll. 20 800 88,70 15 087 88,70 67 100 83,70 
ersener Elisenoo 0 0 2 nen. == = == == — — 
Kirchbarkau Preetz Lütjenburg. 9 802 41,20 | 8284 41,20 84 978 41,20 
Lübeck—Segeberg . . . sonansa.. 8 920 11,90 | — — 7967 12,60 
Kieler Hafenbahunn 5 886 4,09 6 360 | 4,09 | ”) 87 330 | 4,09 
Voldagsen—Duingen—Delligsen 21 284 27,65 18 267 27,65 81786 27,65 
Bremen—-Thedinghausen. ... ..... 8710 26,20 | 9 393 26,20 3) 62 800 | 26,20 
Delmenhorst Harpstedt. — — — — — — 
Von Marienburg n. d. Kalischächten im 
Beustertale N — — — — — == 
Gittelde -Grunddqdad —̃— — — — = == 
St. Andreasberg Stadt Bahnhof. — — = — — == 
Celle—Soltau, Celle—Munster...... — — i — — — > 
Celle— Wittingen. — — — > — == 
Wittingen-Öbisfelde . . 2222... — —— — — — > 
Lüneburg-Soltau . .. u e — — — — — — 
Winsen Evendorf—Hüt zel. 14 701 41,07 11 266 41,07 67 754 | 41,07 
Winsen Niedermarsch acht. 5 858 18,17 2 655 18,17 18 724 18,17 
Lüchow—Schmarsau. .. ..... DEE 4 801 17,20 3 868 17,20 0 38 866 | 17,20 
Neuhaus—Brahlstorf. k 8 810 10,40 8 002 10,40 18 808 , 10,40 
Bremervörde — Osterholz. — — | — — Ss — 
Farge— Wuls dort i a 7 775 88,88 | 7 567 88,38 32 484 | 38,88 
Verden— Walsrode. — — — — — — 
Wilstedt— Tostede 8 — — — — Gg = 
Ihrhove—-Westrhauderfehn . . ..... 4509 11,10 4 008 11,10 1931274 11, 10 
? 
Wittlager Kreb, `... 12869 40,40 | 10084 | 40,40 45 744 40,40 
Bersenbrück-Ankum .......... 1579 6,32 - — 13916 , 5,832 
Werne-Ermelinghof .. .. 2.2.2... 84 528 11,80 82712 11,80 0280 598 11,80 
Höxtersche Klb. . . .. . 2.22... 2548 | 8,80 2 088 | 8,80 18 967 8,80 
Neheim-Hüsten — Sundern 18 404 14,81 734 14,81 78 475 14,31 
Weidenau-Deuz. . mn 16 257 11,64 11824 11,64 58 804 | 11,64 
V. Dortmund. Hafen bis z. Hörder Hüttenb. 12 022 13,74 | 20 729 13,74 08014 | 18,74 
Siegener Krb. 30675 13,39 28815 13,39 115 579 | 13,89 
5 e , 6 435 | 9,40 | 6 166 | 5440 1 742868 9,40 
N 5 12 770 20,0 9840 20,60 85 812 20,60 
„„ „„ „„ 7 7 SS U 
Wächtersbach—Birstein `... 6 846 | 18,00 6 151 | 18,00 43 866 13,00 
Kl. Schmalkalden—Brotterode. . . . ... 4182 8,46 2 561 | 8,45 15 712 8,45 
Grifte Gudensberg = | => => == ES SES 
Kirchhain—Landesgrenze (Ohmtalbahn) 2160 | 140 1795 | 9,40 9 294 | 9,10 
Bad Orber KI, e, 8402 | 75,00 8002 7,00 % 47 450 7,00 
Cassel Naumburg.. 25 840 88,40 26 898 | 88,40 168 918 | 88,40 
Höchst—Königstein ........ . . . | 26 276 15,90 24283 15,90 152 778 15, 90 
Freigerichter K lb. e EE EA 6 782 20,00 6076 ; 20,00 43 140 | 20,00 
Marburg Süd—Drəihausen.... 6 972 16,56 | 6 068 | 16,56 25 784 16,56 
Bettenhausen— Wellerode (Söhrebahn) . mn e „ EE = = 
Hersfeld—Heimboldshausen...... ; Se = | = = = SE 
Städt. Waldb. Frankfurt (Main). . | 88549 16,40 | 27612 16,40 183 208 | 16,40 
Gummersbacher Kin, .. .. ... 14 872 15,50 4 458 9,90 | 981069 15, 50 
Heddernheim Oberursel Hohe Mark . | 87 557 11,85 28 887 11,35 0204 499 | 11,85 
Heddernheim—Homburg v. d. Höhe 49 942 10,92 89 590 10,92 0251319 10,92 
Rasselstein—Augustental . . .. 2... 1 768 5,06 | 1522 5,06 1 718010 | 5,06 
Rasselstein-Neuwied . . ....... l 4 858 2,24 5 088 2,24 [ 88 755 2,24 
Hafen- u. Werftbahn Coblenz ...... — SS | = | == == | ES 
Betzdorf 
Scheuerfeld Nauroth = = Es | ES = == 
SE ec 22.2.1 180 269 5,48 || 121641 5,43 0780 640 5,43 
Düsseldorf —Crefeld. . | Ke = SCH | = Kg = 


) Vom 1. 10. 1915. 


1) vergl. Frage 50a der 83 — D Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ?) Vom 1. 1. 1916. 


1) Betriebs- 
| ein- 
nahnıe 


9 768 
27 797 
12 890 


— 


80 854 


27 907 
41 180 
214 387 
17 625 
59 847 
46 334 
74 840 
89 898 
86 979 


70 240 
42 419 
10 027 


160 878 
140 017 
41 285 
28 633 


j 5 — 


ı 119 782 
| 17117 

170 787 
218 872 
14755 
| 


In der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


— 


2) Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 


länge 
in der 
Berichts- 
zeit 


km 


6,43 


— 4) Vom 1. 7. 1916. — 


102 Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. e re 
| Gleicher Monat des | Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Zei 
Monat Juli 1916 / Vorjahrs Ende ann | des Vorjahr: 
Bezeichnung Di i u Së 
© .. ) Betriebs- , 2) Betriebs , 7 Duret i SH däer 
des 1) Betriebs- lunge i ) Betriebs- lznge ) Betriebs- Betriebs- Wee * Retrieh. 
ein- im Monats- | ein- im Monats ein- länge ein- lang: 
Bahnnetzes nahme | durch- nahme durch- nahme Berichts- nahme Bericht, 
| schnitt schnitt zeit eit 
M km km km M km 
u 1 2 3 — 4 5 6 7 8 9 
i | 
Oberkassel—Neuß . ...... Se — — — — — — — — 
Kaldenkirchen Brüggen 4877 12,50 8 781 12,50 26 264 12,50 21510 12,50 
Kib. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) | 215207 16,34 230 829 | 16,84 | 1009280. 16,84 1056 575 16,3 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . 20 718 12,86 | 89199 12586 76 961! 12,36 | 125805 12.36 
Klb. d. Kr. M Gre — — | = — — — — — 
Langenfeld Monheim Hitdorf. — — | SES | — = | = | — I 
Wesel Rees— Emmerich. nnn * = | => ' — Sg a — — 
Opladen— Lützenkirchen = — = — = — — D E 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 6 790 5,74 | 7828 5,74 33809 5,74 | 86810 5,7 
Beuel-Großenb usch... 8 595 680 || 2811 6,80 924 532 6,80 | 19717 l 6M 
Schlebusch Bahnhof- Ort. i — == — — V es, = — 
Cöln—Rath—Königs forst... 21818 11,78 15 247 11,78 81 647 11,78 | 70000 11,73 
Cöln—Brück—Bensberg ......... 29 982 15,02 20264 ı 18,02 109 708 15,02 | 88 882 | 18,0: 
Cöln—Berg. Gladbach... ln... 62 578 18, 55 45781 | 18,55 282482 18,55 186961 16,55 
Cöln- Por 26 480 11,70 16 104 11,70 98 895 11,70 | 58410 11,70 
—Qi l | 
a GE 91 798 22,80 74 205 | 28,99 851 828 22,80 | 282954 | 2377 
Ensdorf—Saarlouis—Wallerfangen ... 10 020 6,46 8707 | 6,46 987 641 6,46 | 83 805 6,4% 
Saarlouis Felsbergs 1829 4,80 | 1082 4,80 7024 4,80 4492 4% 
Moseltalbahn Trier--Bullay ....... 71 700 102,17 i 59 368 | 102,17 D 495 000 102,17 | 872859 102,17 
Merzig—Büschfeld ...... 22.2... 14 877 22,20 11 954 22,20 51568 22,20 45 240 22,20 
Dürener Krb. 46 126 509,48 l 86 642 59,48 | 315820 59,43 || 269167 59,83 
Jülicher Krabbtttv ee. 5 480 15.22 | 3 802 15,22 39 197 15,22 32888 15% 
Hohenzollerische Landesbahn ..... 35 450 107, 43 30 868 | 107,43 | 246 845 107,48 201 939 107,3 
2 } 
Außerpreußische Bahnen. | | 
V. Trossingen Staatsbhf. n. Trossingen Ort 5 724 4,46 8 448 4,16 22 625 4,16 13 418 4.46 
121 Nebenbahnen 4 687 6,15 | 4 121 6,15 a 17 784 6,15 15 486 | Se 
oizenburger Stadt- und Hafenbalın . . 2 881 | 2.57 | 1 948 2,57 14 067 2,57 | 18 268 25 
Grevesmühlen-Klütz . . . 222.2... 5440 | 15,32 5330 15,82 20 041, 15,82 © 17508 15,82 
Schönberg—Dassow . . . . 2 222020. 26380 ` 8,88 2 675 8,88 10 767 8,88 9 550 8,83 
Malchin- Dargun F 6 870 24,66 6 710 24,66 27 672 24,66 23819 24,56 
Parchim-Suckow-Grenze ....... 8860 19, 40 4 070 19,40 i 17 454 19,40 14 880 Go 
Lohne Dinklage. 2582 | 7,98 8 284 7,98 20 370 7,98 21 558 19 
Butjadinger Bahn. 11747 80,10 | 10 858 60,10 ) 88 448 30, 10 82265 30.10 
Zwischenahn Edewecht 2847 6,99 2076 9, | 16 84s 6,99 15 00 6, 
Vechta Cloppenburg 7 542 27,60 5 510 27,60 19 521 27,60 15 725 27.60 
Alt Rahlstedt - Volksdorf - Wohldorf. ES SC = — = „ | == E 
Bergedorf — Geesthacht. 95 200 24,60 61853 | 24,60 348 15 24, 60 | 286 ët or 
Billwärder Industriebahn ........ 6199 4,00 (3 856 4,00 21 198 4,00 15 276 
Hamburger Hochbahn (Nebenbahn). 468 902 , 27,98 875851] 25,44 P)3 061 291 27,98 |2 607591 265,02 
2. Spurweite 1,000 m. 

Preußische Bahnen. | ` | 
Lycker Kb = = | — = = Ze Al aa Bl 
Memeler Klb. .... 2: 2 ... — l — = gie — — | = Kë 
Oletzkoer Kluũůu³pwowß0bßbßb . = = | = Ss Es = des | = 
Lübben—Kottbuser Krsb. D). — — — i — — — — — 
Regenwalder KIll. 7418 54,00 é 988 854,00 57 804] 54,00 || 63.450 54,0 
Greifenberger Klbbbbbbbbbb .. 42 258 | 182,00 81720 | 182,00 ) 391 127 182,00 || 878 865 | 182,00 
Kolberger Klſuu bb. 29367 124, 00 22089 | 106,00 Į 284 405 124,00 || 254599 | 106,00 
un eebe N 15 984 66,04 15 538 66,04 60 007| 66,04 56 876 : 66,04 

chmiegeler Krsb. .. . . 2 2: 222.2. — — — — — — — n s 
F . 4 668 19,06 | 8 448 19,06 ) 40 280| 19,06 | 38 222 | 19,08 
b. im Mansfelder Bergrevier ..... — í — | — — — — — — 
Flensburg Kappeln 28 560 | 49,52 21 088 | 50,62 100 889 49,52 84 609 50.62 
Flensburg—SatrupRundhof .. 14 300 48,89 | 10627 | 43,89 51725 48,89 43 470 43.85 
Klb. auf der Insel Alse n 27829 50,50 | 22188 | 60,50 108 480| 50,50 90 256 | 50,5 
Kib. des Kreises Apenrade 16076 85,80 12 045 85,80 67 408 86,80 55148 88,80 
Klb. des Kreises Hadersleben 74 586 | 209,04 56 806 209,04 288 276| 209,04 241 119 | 209,4 
Westerland—Hörnum `, — i — — — — — — = 

Klib. des Kreises Norderdithmarschen. . — | — — — — — — | — 
een ee a 16 532 1 18 367 | 89,79 65 889 en 56 782 e 
F E EEA . | 18554 1,80 16 094 51,80 78 284 51, 64 657 
Bremen Tarmstedt EE 16 688 | 26,70 15 487 26,70 | 100 181 26,70 109 294 28,70 
Emden—Pewsum—G reetsiel 12791 22,80 11 235 22,80 89 704 22,80 | 42475 22.80 
Krab. Leer- Aurich Wittmund... .. 45000 84, 06 82055 84,06 165 000, 84,06 | 129 977 84.06 
} 


, 1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. 
) Vom 1. 10. 1015. — ®) Vom 1. 4. 1916 bis 31. 5. 1016. — 7) Vom 1. 5. 1916. 


F 


) Vom 1. 1. 1916.) — ] Vom 1.7.1916 — 


zn Jahrga 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Mindener Krsb. 
Herforder Klb. . 
Klb. d. Landkreises Bielefeld 
Plettenberger Strb. 
Hohenlimburg—Nahmertal 
Haspe—Vörde—Breckerfeld 
Herkulesb. ....... ; 
Bieber—Gießen 

Nassauische Klb. 
Selters — Hachenburg 


e > o „% „„ „% 


E „% ọ ù o % % „„ „ „„ „% 


Bergische Linien d. Westd. Eisenb -Ges. 


Barmer Bergb. 
Rees—Enipel 
Bergische Klb. Velbert—Hösel 
Geldernsche Krob 
Euskirchener Krsb. ..... . 
Engelskirchen—Marienheide 
Geilenkirchener Krsl., . 


e > è ò> ọ o 


. a ù ò è òo o o 


Außerpreußische Bahnen. 


Eningen—Reutlingen—Betzingen.... 
Bergbahn Wildbad ... 
Mannheim—Feudenheim k 
Karlsruher Lokalb. ..... . 
Müllheim—Badenweiler 
Darmstädter Vorortb. ... 
Mainzer Vorortb. ... 2.222: 22.0. 
Inselb. auf Wangerooge 
Fenschtalbahn . ..... 2: 222020. 
Mörchingen Stadt—Bahnhof ...... 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 


Preußische Bahnen. 
Spurweite 0,600 m. 


Mecklenburg-Pommersche Schmalspurb. 


Anklam-Lassan .... 2: 222200. 
Wreschener Krb. 
Jarotschiner Krb... 
Klb. des Kreises Znin 
Bromberger Krb. 
Wirsitzer Krb 
Klb. des Kreises Witkowo `... 
Wallückebahn .... 
Spurweite 0,750 m. 
Wehlau-Friedländer Kreb. ....... 
Rastenburg-Sensburg-Lötzener Klib. . . 
Pillkaller Klb..... 
Westpreußische Rl 
Marienwerder Kib. .. 


Ostprignitzer Kr.-Klb.: 
gek Ar Breda 


5 Lindenberg— Pritzwalk 
3. Lindenberg Kreuzweg. 


Westprignitzer Kr.-Klb.: 
1. Perleberg —Hoppenrade EE 


2. Viesecke—-Glöwen . 
Rathenow-—Paulinenaue .. 
FN Kr. -Kib. 


sw o ù e e 9 


> > e o o > % „ 


Klockow—Pasewalk . DT 
Buckower Rl 
Demminer Klb. Oaglt .. 
Demminer Kib. Wegteeeeee i 


Stolp —Dargeröse—Zezenow—8chmolsin 
Schlawe—Pollnow—8ydow . . 2. 2... 
Klbn. der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — :) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1.106% 9) Von 1. 10. 


Monat Juli 1016 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


15 289 
18 688 
23 085 

9 508 
28 299 
22 057 
84 049 


15 126 
28 450 

9 678 
22 845 


2) Betriebs 


lunge 


schnitt 


— 


68, 40 


11.25 


im Monats | 
durch- 


Gleicher Monat des 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


Vorjahrs 

0 Betriebs 
1) Betriebs- lunge 

ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 

km 
4 5 

34 774 58,10 
21 954 40,95 
15 039 88,48 
11 924 8,18 
12 451 18,89 
19 198 9,47 
6 67 8,68 
22 891 74,40 
18 282 29,20 
68 119 49,37 
12 879 13,81 
17 688 60,71 
7049 18,50 
14 894 88,13 
7 240 7,28 
22 727 32,83 
22 008 10,29 
13 964 18,00 
1 269 11,26 


Spurweiten in einem Netze. 


29 778 
4 852 


7 769 
25 066 
17 697 


4 562 


79 828 


9 880 
2 900 
630 


3 680 
2770 
9 912 
21 774 
6 466 
16 028 
15 683 
9 828 
17 490 


212,24 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
16,18 
61,60 
80,80 
5,00 
62,98 
94,00 
57,85 
129,92 


27 581 
3 079 


7723 


20 814 
17 202 


8 261 
19 181 


168,71 
31,54 


41,40 
106,35 
148,67 


17,00 


242,24 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,30 
5,00 
62,98 
94,00 
57,36 
129,92 


In der gleichen Zeit 


des Vorjahrs 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


| 124 849 
| 70 968 
| 56 529 
| 85 989 
48 877 

| 71 082 
45 417 
142 150 
112 054 
274 740 
80 428 
128 655 
42 858 


| 


Ä 49 150 


110 679 


169 909 


84 860 
58 429 


monats 
dai 
1 SChnI 
en 115 tien 
oin- nge 
i h eer 
nahme |Berichts- 
zeit 
M km 
6 7 
154 927 | 68,40 
81618 | 40,95 
64 544 33,48 
Ke e 
9102016 3, 18 
50 844 138, 89 
80 668 9,47 
957 971 3, 68 
9174 228 74,40 
124416 29,20 
307 660 49,87 
3) 92 404 | 18,31 
9168 960 60, 71 
3) 60 856 18,50 
9140 473 368,13 
| 
51 270 7,28 
9179 097 82,89 
91968 10, 29 
68 830 18,00 
4797 11,25 


| 


104 930 


15 964 


29 020 
98 782 
72518 


3) 24 656 ` 


5491 658 


88 580 
10 480 
2 920 


14 220 
12 100 
40 312 
9150 012 
19 893 
9210 563 
9179 977 


89 667 


9121 585 


168,71 
81,54 


51,10 
106,85 
143,67 


17,00 


242,24 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
16,18 
51,60 
80,30 


5,00 
62,98 
94,00 
57,35 

129,92 


| 7 672 
| 


102 388 
12 845 


35 819 


| 82 056 


71 357 


24 406 


418 781 


88 200 
10 250 
8 440 


11 820 
12 370 
38 096 
130 903 
19 830 
216 684 
196 502 


| 
81 894 


121 118 


2) Durch- 
schnittl. 
Betriebs- 
länge 
in der 
Berichts- 
zeit 


m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


242,24 


41,75 
18,68 
10,20 


16,09 
15,18 
51,60 
80,80 
5,00 
62, 98 
94,00 
57,85 
129,92 


1915. 
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j Vom 1. April 1916 bis 
Gleicher Monat des | ende E Berichts. In der gleichen Zei: 


Monat Juli 1916 | 


Vorjahrs monats des Vorjahrs 
Bez eich n 
EE 2) Betriebs | h Betriebs *) Dursh- dësch 
das Betriebs- lunge 1) Betriebe- lunge) Betriebs- Bet Ste ) Betriebs-| E sc haitii, 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- Ke e ein- 
tzes durch- durch- or in der 
EES anne | schnitt | ne schnitt nn Berichte- EE det 
M km M km M km M | km 
1 2 8 | 4 5 6 7 8 9 
Rügensche d 1. Altefähr—Göhren . . | 22022 59,85 | 16 615 | 859,85 66 220 | 59,35 54193 659,35 
Klb.: 2. Bergen Altenkirchen. 9 674 | 87,92 7781 37,92 88 698 | 87,92 27277 37592 
Greifswald Jarmen 11881 53, 16 | 11 706 53,16 48 172 | 58,16 41898 | 583,16 
Opalenitza’er Klb....... 2.20... 22494 70, 57. | 19 868 62,00 92 996 | 70,67 | 85 544 62,00 
Trachenberg—-Militsch-Sulmierschütz.. | 11172 67,55 12 000 67,55 1) 91226 67,55 82 688 | 67,55 
Breslau-Trebnitz—Prausnitz....... 27009 37,16 21 750 87,16 148 0988 | 87,16 | 182531 37,16 
Rosenberger Krb... — ene Se = = Si | L Sa 
Gommern—Pretzien . .. 2222220. = Ben == = = a Se | — 
Altmärkische Klbvddꝛdz . — — — = — = | Pen 2 
Tangermünde- Lüderitz — | — — — =< == | Goes Ga 
Göttingen—-Rittmarshausen....... 15561 ) 86,08 12051 | 86,08 49 892 | 86,08 44 165 | 86, 
Osterode (Harz)—Kreiensen ...... 14 216 82,64 11480 , 82,64 50 719 , 82,64 48 247 92, 
Bleckeder Krsb. . . . .. 2 222220. — — — = er | Se — | er 
Hümmlinger Krsb.. ..... 2 2220. — — — | — = az LZ Ber 
Lingen—Berge—-Quakenbrück ..... — — — — — — -= | = 
Steinhelle—Medebach ..... 2...» 7 063 86,81 7142 86,81 26 748 | 86,81 25845 | 36,81 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) 4 876 9,80 | 2012 9,80 17 000 9,80 7012 9,80 
Kreuznach — Winterburggs 12 678 27,70 10848 | 27,70 75 280 | 27,70 60 514 27,70 
Mahlberg— Rheinufer b. Rheinbrohl . . 2 998 6,00 | 2124 ı 6,00 2) 18 049 6,00 15 112 | 6,00 
Heisterbacher Talb............ 7190 11,14 5678 11,14 1941547 | 11,14 84 225 11,14 
Philippsheim—Binsfeld ... 2... ».. 4 258 8,10 | 8476 8,10 3) 21 744 8,10 | 17146 | 8510 
Spurweite 0.785 m. | e 
Gleiwitz—Ratibor .... 222.000. 80 604 47,50 | 20923 ! 47,50 168 836 | 47,50 134011 47,50 
Spurweite 0,800 m. 
Fl C 6 892 6,85 | 4664 6,85 40 406 6,85 87 070 | 6,85 
Spurweite 0,900 m. | 
Spessartb. ... . a a EE — — — — — = 8 = 
Spurweite 0, 750 m und 1.000 m. | 
Insterburger Klbn.: , 
1. Bahnverwaltung Insterburg. — — — — — — — | — 
2. Bahn verwaltung Neukirch .... — — — — — — | — $ — 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken — — — — — — | — Së 
4. Bahnverwaltung Heydekrug .. . — — — — — — — — 
Spurweite 0,750 m und 1.435 m. 
Königsberger Kl¹uͤñb .... 2.2.0. — — — — — — — — 
CasekowW—- Penkun- Oder. 13 477 42,23 15 206 42,28 47 993 42,28 68 141 42,23 
Greifswald Wolgast. 18 815 57,19 14 525 57,19 56 165 57, 19 50 440 | 57,13 
Krotoschin Ples chen . 16572 49,16 15 007 49,16 62699 | 49,16 569 917 | 49,15 


Spurweite 0,785 m und 1.435 m. 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet ] 302 856 117,04 
Spurweite 1.000 m und 1.435 m. 
Saatziger Kit, b 27 921 120, 00 26 648 120,00 208 462 | 120,00 187 677 | 120,00 
Spurw. 1,485 m — — | | 
Spremberger Stadtb. d Spurw. 1.000 m KE en | 
d Spurw. 1.485 m — = 
Spurw. 1,000 m — — | — — — — — — 
| 
| 
| 


Klb. des Kreises Jerichow I ...... — — — — — — ee = 
| 241471 117,04 1889501 | 117,04 1548991 | 117,04 


e dr lk E 


— — — — — — 


Schrodaer Krsb. 


Salzwedel Diesdorrrii . 7 809 80,20 5 786 80,20 | 85 95730, 20 46761 30,20 
Halle Hettstedle. 112 247 61,25 | 92228 61,25 399 620 61,25 880 268 61,25 
Rendsburg Hohenwestedt. 12 448 45,40 | 9 204 80,70 52 849 45,40 87 882 80,70 
Ruhr-Lippe-Klbn. nn... 49 848 96,16 40 848 96,16 190 751 | 96,16 |; 149 9769 96,16 
Steinhuder Meerbahn ..... eg — — | — — — — | — 
Eckernförde Owschlag 7 696 25,00 5706 25, 00 80 976 28, 00 29 9 618 25,00 
50,48 075 666 | 60,48 86 551 | 50,43 


Ohne Spurweite. 


Piesberg Rhei᷑neas 12 607 50,48 | 18 464 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel | 107 504 13,30 | 


Außerpreußische Bahnen. 


98 717 13,80 0705 016 | 18,30 || 698018 | 18,80 
Spurweite 0,750 m. | 


Zörbig-Cöthen oo een 11 681 48,30 12 118 48,80 | ”) 77 827 | 48,80 79 781 | 43,30 

Cloppenburger KlWWD⁊W⁊D . Sange 7158 29,20 4530 29,20 21099 22,20 13890 29, 20 
Spurweite 0,900 m. 

Doberan Arendsee 28 800 15,40 19 070 15,40 41431 | 185,40 84572 15,9 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1. 5. 1910. 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 8. September 1016. 
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Eisenbahn-Signale 
Haupt: Signale und Vor- Signale 


mit Azetylen-Blitzlicht 


Blinklicht- Laternen f. Wegeübergänge 


mit Beleuchtung durch Oelgas, Steinkohlengas oder Azetylen 
Rangier- Signale, Bauart Pintsch- Roudolf 
mit beleuchteten Parabol-Signal- Armen | 
Einzige auch nach langer Brenndauer stossfeste dÄ 
Glühlampen- Metall-Lampe 
fabrik Kohle-Lampe 


Preisanfrage erbittet Glühlampen-Abteilung 


Deutsch - Luxemburgische 


T TROR e und Hütten- Aktiengesellschaft 
Abteilung DORTMUNDER UNION, DORTMUND i. W. 


Personen-, Güter- und Spezialwagen für Normal- und Schmalspur- 
bahnen » Weichen und Weichenteile » Radsätze und Federn für 
Lokomotiven und Waggons Waggon- und Lokomotiv-Beschlagteile 

Oberbauschrauben und Klemmplatten, a me 


Zeitschrift für Kleinbahnen. 
1916. Oktober. 


Die selbsttätige Signalanlage der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
nebst einigen Vorläufern. 


Von 


G. Kemmann, Geh. Baurat. 


(Mit zahlreichen Abbildungen und 2 Tafeln.) 


Selbsttätige Signale der Neuyorker 
Untergrundbahn. 


Triebkraft. 


Der als der „Unterweg“ (Subway) be- 
kannte Teil des Neuyorker Schnellbahn- 
netzes wird ebenso wie die Londoner Un- 
tergrundbahnen mit Gleichstrom betrie- 
ben, der der Bahn von Unterstationen, mit 
einer Spannung von 625 Volt, zugeführt 
wird. Er wird von Einankerumformern 
erzeugt, die mit Drehstrom von 390 Volt 
angetrieben werden, und dieser wiederum 
ist aus dem vom Hauptkraftwerk geliefer- 
ten Drehstrom von 11000 Volt Spannung 
und 25 Pulsen i. d. S. herabtransformiert. 

Die Fahrzeuge entnehmen den Strom 
einer „dritten Schiene“ und geben ihn 
an den einen der beiden Fahrschienen- 
stränge zur Rückleitung nach dem 
Kraftwerk wieder ab. Der andere 
Strang ist für die Zwecke des Signal- 
betriebes vom Triebstrom frei gehalten. 
Die Speisung der Gleisstro m zulei- 
tungen erfolgt durch Wechselstrom von 
500 Volt Spannung und 60 Pulsen i. d. S., 
der von besonderen Umformern geliefert 
wird, die von der Niederspannungsseite 
des Drehstroms angetrieben werden. Die 
Signals tro m kreise werden mit 
Gleichstrom von 16 Volt Spannung ge- 
speist, zu dessen Erzeugung in den Stell- 
werkräumen Doppelbatterien aufgestellt 
sind, die durch Motorgeneratoren mit 
Strom von 25 Volt Spannung geladen 
werden. 

Weichen, Signale und Fahrsperren 
werden mit Druckluft betrieben. Die Er- 
zeugung der Druckluft erfolgt in den Unter- 
stationen. Die Luftpressen werden von 
Gleichstrommotoren angetrieben, die mit 
Strom von 400 bis 700 Volt Span- 
nung beschickt werden. Jede Presse 


1) S. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1916, S. 397. 


[Fortsetzung.] 


liefert in der Minute 6% cbm Preßluft 
von 5 Atm. Druck, deren Erzeugung in 
der Weise selbsttätig geregelt ist, -daß 
Druckschwankungen von nicht mehr als 
½ kg auf das Quadratzentimeter vorkom- 
men können. Hat der Druck eine be- 
stimmte Höhe erreicht, so wird die Presse 
und der Zufluß des Kühlwassers selbst- 
tätig abgestellt. Ist der Druck wieder 
unter eine gewisse Grenze gesunken, so 
geht die Maschine wieder leicht an; so- 
bald sie ihre volle Geschwindigkeit er- 
reicht hat, wird sie wieder voll belastet 
und der Kühlwasserumlauf wieder her- 
gestellt. Die Zylinder und Lager werden 
selbsttätig geschmiert, solange die Ma- 
schinen in Bewegung sind. 


Sicherung der Züge auf freier 
Strecke. | 


Die an das Signalwesen der Stadt- 
schnellbahnen zu stellenden Anforderun- 
sen sind verschieden, je nachdem es sich 
um Ortzüge, wie im Londoner Fall, oder 
um Eilzüge handelt. Von den Eilzügen 
werden in dichter Aufeinanderfolge lange 
Strecken mit wesentlich erhöhten Ge- 
schwindigkeiten durchfahren. Dis dichte 
Zugfolge führt zu einer Verkürzung der 
Blockstrecken, die dadurch erreicht wird, 
daß diese auf die Länge der Schutzstrecken 
eingeschränkt werden, so daß sich für die 
Gleisabschnitte, Streckenabschnitte und 
Schutzstrecken die gleichen Teilpunkte im 
Gleisstrange ergeben. Die erhöhte Fahr- 
geschwindigkeit führt dazu, auf der freien 
Strecke die dreistellige Form der 
Signale durchweg anzuwenden, die in 
den bisherigen Beispielen nur mit der 
zweistelligen vermischt auftrat. 

Ein folgerichtig durchgearbeitetes 
Beispiel für eine derartige Behandlung 
des Sicherungswesens bietet der Eilzug- 
betrieb auf den beiden inneren Gleisen des 
viergleisigen Abschnitts des Neuyorker 
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Unterweges und auf dem je nach der Ver- 


kehrsflut in der einen oder anderen Rich- 
inneren Eilzuggleis auf 


tung befahrenen 
dem Westzweige des Unterweges. 


Kleinbahnen. 


um dies aus meinen Vorstudien noch- 
mals kurz zu wiederholen, wie folgt zu 
lesen!) ; 


rot \ und Fahrsperre in Sperrstellung Halt! 
Fall 1: oder gelb oder Freistellung: S 
grün \ , f 
Fall 2 oder f und Fahrsperre in Freistellung: 
gelb 
x grün 
Fail 3: oder N und Fuhrsperre in Freistellung: 
grün 


A. nn 


. de eg 


P. Ach tu 8 


Achtung? 


Frei weg! 


Folgezug : kanssas 


a e a a 


268282 
ep em eg em — 
we ep em em e a: 


ECH 


— mnaq: 


oma ana 
SEA dë gn dp 
EH 
gë eem CSR eem 
KH 


C. M. — 


70: — e e----C 


„Vorzug 


a e "Tee "Tei ` e 


. ED En d E e eeng 
m oa em emm Beer: 


———— gn ge gp — 
KH 


Ce e — — 


Abb. 30. 


Abb. 39 zeigt die für die Eilzuggleise 
angewendete Streckenteilung. Der Zug- 
umlauf wird durch dreistellige Doppel- 
signale geregelt, die in den Tunneln aus 
zwei übereinander angeordneten Lichtern, 
auf offener Strecke aus zwei übereinander 
angeordneten Flügeln 
sind, von denen der untere mit schwalben— 
schwanzartigem Endeinschnitt versehen 
ist. Die Anzeigen dieser Dreisteller sind 


7 


zusammengesetzt | 


em emm em e 2.2 
KEE 


Anordnung der Streckensignale für den Eilzugverkehr auf dem Neuyorker Unterwege. 


Die Sicherungsanlage ist so beschaf- 
fen, daß ein Zug, der unmittelbar nach 
Überfahren eines Signals liegen geblieben 
ist, — zu vgl. der Vorzug in Abb. 39 — 
in folgender Weise Deckung findet: 


1) Flügelsignale in der Freistellung sind der Einheit- 
lichkeit wegen im folgenden durchweg halbaufwärts 
zeigend dargestellt, obwohl sie auf den Neuyorker 
Schnellbahnen in der Freistellung tatsächlich schrüg 
nach unten zeigen. 
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Fall A. Freiwegabstand 
der Züge. 


Der Folgezug ist an dem vierten 
Signal hinter dem liegen gebliebenen 
Vorzuge angelangt. Dieses Signal be- 
findet sich in der Freiweg-Stellung. Ein 
Zug, der sich im Abstand dreier Schutz- 
strecken hinter einem anderen bewegt, 
hat also völlig freie Fahrt. Der Vor- 


Stromes in der Fahrschiene nicht beein- 


zug ist in diesem Falle gedeckt durch 


zwei Haltsignale und ein Achtung- 
signal. Außerdem ist er — wie der spä- 
terhin noch zu erläuternde Schaltplan ge- 
nauer zeigen wird durch eine am 
zweiten Haltsignal befindliche Fahr- 
sperre gesichert. 


Fall B. Achtungabstand 


der Züge. 
Der Folgezug ist am dritten 


Signal hinter dem Vorzuge angekom- 
men, das Achtung anzeigt. Dieses 
Signal darf vom Folgezug vorsichtig über- 
fahren werden. Der Zugabstand ist 
gleich der Summe zweier Schutzstrecken. 


Fall! C. Mindestabstand 
der Züge. 


Der Folgezug ist an dem zweiten der 
Halt gebietenden Signale hinter dem Vor- 
zuge vorschriftsmäßig zum Stillstand 
gebracht worden. Hätte der Zug die 
Fahrt fortgesetzt, so würde er durch 
die Fahrsperre abgebremst und inner- 
halb der Schutzstrecke zum Still- 
stand gebracht worden sein; danach ist 
auch bei dieser engsten Zugfolge noch 
volle Betriebssicherheit gewahrt. 


Die in der Abbildung lediglich sche- 
matisch angedeutete Steuerung der Signale 
wird durch die im ersten Heft dieses Jahr- 
gangs der Zeitschrift für Kleinbahnen auf 
Tafel J angegebene Schaltweise erreicht. 


Der Schaltplan läßt zunächst er— 
kennen, daß zwar ebenso, wie in London, 
nur der eine der beiden Fahrschienen- 
stränge durch Trennstöße J. Ja usw. in die 
einzelnen Gleisabschnitte G, Ga, Gb auf- 
geteilt ist. Während jedoch in London von 
einer Verwendung der Fahrschienen für 
die Rückleitung des Triebstromes vollkom- 
men Abstand genommen war, ist in Neu- 
york, wie schon erwähnt, der eine Fahr- 
schienenstrang für die Stromführung in 
Anspruch genommen. Dies nötigte dazu, 
die Gleisstromkreise mit Wechselstrom zu 
speisen, der in seiner Arbeitsweise durch 
das gleichzeitige Vorhandensein des Trieb- 


trächtigt wird. Der den Gleisstromspeise- 
leitungen zugeführte Wechselstrom wird 
für die einzelnen Gleisabschnitte von 500 
Volt auf ungefähr 10 Volt herabtrans- 
formiert, und mit dieser Spannung an den 
vorderen (Ausfahr-) Enden der Gleisab- 
schnitte an die Fahrschienen abgegeben. 
An den hinteren Enden der Abschnitte 
sind die Relais zwischen die Schienen ge- 
schaltet, deren Kontakte die Signalstrom- 
kreise öffnen und schließen und dadurch 
mit Hilfe von Druckluft die Signale und 
Fahrsperren betätigen. Die Signalströme 
werden zwei Gleichstromleitungen ent- 


nommen, die Strom von 16 Volt Spannung 


. führen. 
der Stromstärke 


Um ein schädliches Anwachsen 
im Gleisstromkreise zu 
verhindern, wenn die Fahrschienen durch 


die Zugachsen kurzgeschlossen werden, 


| wärmen 


ss E —n — 


sind in die beiden Anschlußleitungen in- 
duktionsfreie Widerstände eingeschaltet. 
Wenn ein Zug in den Gleisabschnitt ein- 
fährt und dadurch der Widerstand im 
Gleisstromkreise verringert wird, er- 
sich die Widerstände und er- 
höhen dadurch den Leitungswiderstand in 
demselben Maße, wie er durch den Kurz- 
schluß der Zugachsen verringert worden ist. 


Im Nebenschluß zum Relais ist ferner 
eine Drosselspule zwischen die beiden Fahr- 
schienen geschaltet, die den Zweck hat, das 
Relais vor Beschädigungen durch den Bahn- 
rückstrom zu schützen, während sie aus 
späterhin noch näher zu erläuternden 


Gründen dem Gleisstrom den Durch- 
gang verwehrt. Da die Drosselspule 
einen sehr viel geringeren Ohmschen 


Widerstand besitzt, als die Relaisspule, so 
wählt in den Gleisstromkreis gelangender 
Gleichstrom den Weg durch die erstere. 
Fälle dieser Art treten ein, wenn ein 
Zug die Anschlußstelle eines Relais gegen 
die Richtung des Rückstroms überfährt, 
wenn durch unvorschriftsmäßige Hand. 
habung metallener Werkzeuge, infolge ge- 
löster Stromabnehmerteile oder auch durch 
Abreißfunken beim Stromabnehmerablauf 
Kurzschluß entsteht oder wenn in der un- 
aufgeteilt durchlaufenden Fahrschiene ein 
Schienenbruch entstehen sollte. 


Die Arbeitsweise der Signale und 
Fahrsperren ist an der Hand des unteren 
Schaltplanes auf Tafel I genauer zu ver- 
folgen. 


Obersignal Oa, Untersignal Ua und 
Fahrsperre Fa jedes dreistelligen Signals 
sind in dreifacher Nebeneinanderschal- 
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tung zwischen die Signalstrom-Speise- 
leitungen geschaltet, wie folgt: 


1. der Stromkreis des Obersignals Oa 
wird durch zwei Kontakte ge- 
schlossen, und zwar durch einen 
Kontakt 2a am Relais Ra des eige- 
nen Gleisabschnittes Ga, und einen 
Kontakt 1a am Relais Rb des da- 
vorliegenden Gleisabschnittes Gb; 

2. der Stromkreis der Fahrsperre Fa 
wird nur an dem Relaiskontakt 1a 
des Gleisabschnittes Gb geschlos- 


sen; 
3. das Untersignal Ua liegt in einem 
Nebenstromkreise, der nur dann 


geschlossen ist, wenn das eigene 
Obersignal Oa und das Obersignal 
Ob des davor befindlichen Drei- 
stellers in gezogener Stellung zwei 
in der Hilfsleitung befindliche 
Kontakte 3a und 4a schließen. So- 
lange auch nur eines der beiden 
Obersignale Oa oder Ob eingezogen 
ist, befindet sich auch Ua in der 
Haltanzeige. 


Aus dem Angeführten ergibt sich, 
daß die Relais doppelte Kontakte haben 
müssen, aus deren Anordnung ersichtlich 
ist, daß die Fahrsperre Fa eines Drei- 
stellers Sa mit dem Obersignal Ob des 
davor liegenden Gleisabschnittes zusam- 
menarbeitet. Dies ist deshalb erforder- 
lich, weil eine Fahrsperre nicht beim Ein- 
ziehen des Signals, an dem sie 
sich befindet, in die Sperrlage gehen 
darf, sondern so lange in der Freistellung 
bleiben muß, bis der Zug in den folgenden 
Gleisabschnitt einfährt. Erst dann darf sie 
die Sperrstellung einnehmen. 


Überfährt nun ein Zug die Trenn- 
stelle Ja, so fallen beim Übergang der 
ersten Zugachse über diese Trennstelle zu- 
nächst die beiden Kontakte la und 2b ab. 
Wegen 2b zieht das Obersignal Ob ein, 
und bei 1a wird der Signalstromkreis e 
unterbrochen. Hierdurch geht die Fahr- 
sperre Fa, die bis dahin die Fahrstellung 
eingenommen hat, in die Sperrlage. Außer- 
dem wird erreicht, daß trotz des Schlusses 
des Kontaktes 2a, der — zusammen mit 
dem Kontakt 1 — nach Freiwerden des 
Gleisabschnittes Ga durch das Relais Ra 
herbeigeführt wird, das Obersignal Oa ein- 
gezogen bleibt, bis auch der Gleisabschnitt 
Gb geräumt ist. Ob öffnet das Kontakt- 
paar 3b und 4a. Wegen 3b zieht das Un- 
tersignal Ub ein. Bei 4a wird der Neben- 
schluß für Untersignal Ua unterbrochen, 


| 
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so daß trotz des Kontaktschlusses bei 3a, 
der nach Freiwerden des Gleisabschnittes 
Gb infolge Auslegens des Obersignals Oa 
eintritt, Ua eingezogen bleibt, bis auch 
der Gleisabschnitt Ge geräumt ist. Der in 


Gb befindliche Zug ist also gedeckt durch 


Doppelsignal Sb in Haltstellung (Ob und 
Ub eingezogen), Doppelsignal Sa in Halt- 
stellung (Oa und Ua eingezogen) und 
Fahrsperre Fa in Sperrstellung; dahinter 
befindet sich S in Warnstellung (U ein- 
gezogen). 

Die auf Tafel I zur Darstellung ge- 
brachte Schaltweise nimmt nur auf die 
Tagessignale Rücksicht. Die Nachtsignale 
werden durch Vereinigungen rot, grün oder 
gelb abgeblendeter elektrischer Lampen ge 
geben, deren Blenden sich in fester Ver- 
bindung mit dem Signalflügel bewegen. 
Die Signallampen werden mit Wechsel- 
strom gespeist, der den Gleisstrom- 
transformatoren mit einer zweiten Wick- 
lung entnommen wird. In gleicher Weise 
werden die Tunnelsignale durch farbig 
abgeblendete Lichter gegeben; bei diesen 
sind die Blenden in schlittenartigen Rah- 
menstücken untergebracht, die durch 
Druckluftantriebe vor den vom Transfor- 
mator mit der zweiten Wicklung gespeisten 
Wechselstromlampen auf und ab bewegt 
werden. 

Auf Tafel II ist in dem oberen Bilde 
die bereits auf Seite 706 nur allgemein er- 
läuterte Stellung der Signale und Fahr- 
sperren an der Hand des auf Tafel I dar- 
gestellten Schaltplanes im einzelnen für den 
Fall nachgewiesen, daß sich zwischen zwei 
Zügen drei Schutzstrecken befinden (Frei- 
wegabstand der Züge). In dem Schaltbilde 
sind die Stromläufe der besseren Übersicht 
wegen in der Weise farbig unterschieden. 
daß die von einem bestimmten Gleisabschnitt 
gesteuerten Apparate und deren Verbin- 
dungsleitungen die Farbe des betreffenden 
Abschnitts tragen. Im übrigen weicht die 
Abbildung von dem Schaltbilde auf Tafel I 
dadurch ab, daß die Signale gegen die 
Trennstellen im Interesse besserer Deut- 
lichkeit der Darstellung etwas weiter nach 
rückwärts verschoben sind. 

Die Fälle, daß sich zwischen zwei 
Zügen zwei Schutzstrecken (Achtungab- 
stand der Züge), oder nur eine Schutz- 
strecke (Mindestabstand) befinden, können 
aus den Schaltplänen der Tafeln I und II 
ohne weiteres abgeleitet werden. Beim 
Achtungsabstand wird dem Folgezug das 
Achtungsignal (Fall B auf Seite 707), 
beim Mindestabstand das Haltsignal (Fall C 
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auf Seite 707) gezeigt, mit der Fahrsperre 
in der Sperrlage. 
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Der Freiwegabstand der Züge bildet 


die Grundlage für die Aufstellung der 
Neuyorker Eilzugfahrpläne Bei diesem 
Zugabstand setzt sich die Zugfolgezeit für 
die freie Strecke zusammen aus dem Zeit- 
aufwand, der erforderlich ist, um eine 
Strecke zu durchfahren, die gleich ist der 
dreifachen Länge eines Streckenabschnit- 
tes, zuzüglich der Zuglänge, ferner aus der 
Stellzeit von rd. 4 Sekunden für Ober- 
und rückwärtiges Untersignal sowie end- 
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Die Nachrücksignale 2, 3, 4 und 5 
zwischen dem anrückenden und dem in der 
Station haltenden Zuge zeigen „Halt“ (wa 
gerechter Flügel, rotes Licht). Sobald 


der Zug an dem Einfahrsignal vorbeifährt, 


| 


lich der Zeit von etwa 3 Sekunden, die 


ein Fahrer für die richtige Erkennung 
des Signals braucht. 


Hinzuzufügen ist, daß die Länge der 
Schutzstrecken auf dem Neuyorker Unter- 
wege im Eilzugbetrieb auf gerader wage- 
rechter Strecke rd. 250 m beträgt, d. h. 
dem Bremswege mit einem Zuschlage von 
50 v. H. entspricht. Dabei ist eine größte 
Fahrgeschwindigkeit der Züge von 56 km 
in der Stunde zugrunde gelegt. Die 
Schutzstreckenlänge ist natürlich je nach 
den Bahnverhältnissen von Fall zu Fall 
verschieden zu bemessen. 


Die ermittelte Zugfolge wird, wie all- 
gemein im Schnellbahnwesen, so auch im 
Neuyorker Eilzugbetriebe unter Umstän- 
den durch die Abfertigung der Züge in 
den Stationsabschnitten beeinträchtigt. Die 
kürzeste Zugfolge in diesen Abschnitten 
wird von der Dauer der Zugaufenthalte 
wesentlich beeinflußt. Diese ist aber wieder 
von der Größe des Verkehrs und den Be- 
triebsverhältnissen abhängig. Zur Ver- 
kürzung der Zugfolge in den Stationsab- 
schnitten ist man daher auch in Neuyork 
zur Anwendung von Nachrücksignalen 
übergegangen, die von Waldron in be 
sonderer Art durchgebildet worden sind. 
Ihre Arbeitsweise ist die folgende: 


Einem in Übereinstimmung mit den 
übrigen Blocksignalen als dreistelliges 
Blocksignal ausgebildeten Einfahrsignal 
Nr. 1 ist eine Kette von Nachrücksignalen 
in Gestalt zweistelliger Signale, die 
etwa die Nummern von 2 bis 6 tragen, 
in kurzen Abständen voneinander vor- 
geordnet. Sie sind in der üblichen Weise 
mit Fahrsperren ausgerüstet. 


Der Lauf 


der Züge ist so geregelt, daß ein einer 


besetzten Station sich nähernder Zug das 
Einfahrsignal Nr. 1 auf „Achtung“ findet 
(Obersignal: halb abwärts zeigender 
Flügel oder grünes Licht, Untersignal: 
wagerechter Flügel oder gelbes Licht). 


t 


geht dieses auf „Halt“. Ein mit diesem 
Signal verbundener Zeitmesser läuft 
selbsttätig an; die Laufzeit ist auf ein be- 
stimmtes Zeitmaß abgestimmt, das der 
Zug für die Fahrt von Signal 1 nach 
Signal 2 aufwenden muß. Wenn der Zeit- 
messer abgelaufen ist, geht Signal 2 mit 
seiner Fahrsperre auf „Fahrt frei“. Über- 
schreitet der Zug dieses Signal, so geht 
es auf „Halt“ und setzt den mit ihm ver- 
bundenen Zeitmesser in Gang, der Signal 
3 mit seiner Fahrsperre nach einer be- 
stimmten Zeit auf „Fahrt frei“ stellt, so 
daß der Zug bis zum Signal 4 vorfahren 
kann. An diesem wiederholt sich der 
eben beschriebene Vorgang; Signal 4 
läßt den Zug bis zum Signal 5 vorrücken, 
das sich 15 m hinter dem Schluß des am 
Bahnsteig haltenden Zuges befindet. In- 
zwischen hat sich die Geschwindigkeit 
des anrückenden Zuges soweit vermindert, 
daß das Streckenmaß von 15 m ausreicht, 
um den Zug bis zum Stillstand abzubremsen. 
Am Signal 5 wird der Zug nötigenfalls so 
lange festgehalten. bis der Vorzug den Bahn- 
steig etwa zum Drittel geräumt hat. Alsdann 
geht 5 auf „Fahrt frei“ und gestattet dem 
Zuge, bis zum Signal 6 vorzurücken, das 
15 m in die Station hineingeschoben ist. 
Ehe der einrückende Zug das Signal 6 
erreichen kann, hat der Vorzug den Bahn- 
steig vollständig geräumt. 

Die Arbeitsweise des Zeitmessers läßt sich 
am einfachsten an der in Abb. 40 (S. 710) 
dargestellten, von Waldron angegebenen 
Bauart eines solchen Apparates erläutern, bei 
der der Signalstrom durch das Spiel eines 
in abgeschlossenem Flüssigkeitsraum arbei- 
tenden Kolbens a gesteuert wird. Bei der 
Haltstellung des Signals nimmt der Kolben 
die in der Abbildung angegebene Tieflage 
ein. Beim Ubergang des Signals in die ge- 
zogene Stellung hebt ein am Signalgestänge 
sitzender Mitnehmer den Kolben durch die 
Flüssigkeit empor, indem diese von der 
oberen Kolbenseite unter Überwindung 
eines abgefederten Ventils nach der unteren 
Kolbenseite übertritt. Kehrt das Signal in 
die Haltstellung zurück, so folgt der Kolben 
nur sehr langsam nach; beim Niedergange 
wird seine Bewegung durch die unter dem 
Kolben befindliche Flüssigkeit gebremst, die 
nur durch eine feine Mittelbohrung des 
Kolbenkörpers und die Umlauföffnungen bb 


KEN 


m den oberen Flüssigkeitsraum zurück- 
treten kann. Mit einer Stellspindel kann 
die Zeitdauer, die der Kolben zum Absinken 
braucht, geregelt werden. 


Während der Haltstellung des Signals 
ist der Zeitmesser-Stromkreis durch einen 
an der Kolbenstange isoliert befestigten 
Schalter e über zwei an einem Isolierstück 
sitzende Federn d geschlossen. Beim Ziehen 
des Signals wird der Stromkreis unter- 
brochen; dieser schließt sich erst nach Ab- 
lauf des durch die absinkende Bewegung 
des Kolbens bestimmten Zeitraumes, nach- 
dem das Signal selbst bereits wieder die 
Haltlage eingenommen hat. 
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Abb. 40. Erläuterung der Wirkungsweise eines Zeit- 
schalters für die Nachrücksignale auf dem Neuyorker 
Unterwege. 


Die Nachrück - Zeitsignale, deren Ein- 
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bargleis zu betreten, wo sie von einem 
herankommenden Zuge erfaßt werden 
können, da es ferner vorkommen kann, daß 
Fahrgäste in den Stationen durch Unacht- 
samkeit oder aus anderen Ursachen in das 
Gleis fallen, und sich vor dem einfahren- 
den Zuge nicht rechtzeitig in Sicherheit 
bringen können, so ist auch dem Halte- 
stellenpersonal oder anderen Bediensteten 
die Möglichkeit gegeben, in den Signal- 
betrieb einzugreifen. Durch Ziehen eines 
Handgriffs in einer auf dem Bahnsteig 
gut sichtbar aufgestellten Zelle können 
die Gleisströme der in der Nähe der 
Station befindlichen Gleisabschnitte kurz- 
geschlossen und dadurch die Signale 
augenblicklich auf „Halt“ gestellt wer- 
den, so daß der gesamte Zugverkehr an- 
gehalten wird, bis die Gefahr vorüber ist. 


Die zweite Einrichtung dient zur 
Sicherung der Trennstellen in den Strom- 
schienenabschnitten. Es handelt sich um 
ein besonderes Hilfsignal, das hin- 
ter den einzelnen Abschnitten der dritten 
Schiene, d. h. an Punkten aufgestellt ist, 
an denen Züge aus dem von einer Un- 
terstation gespeisten Stromschienenab- 
schnitt in den voneineranderen Un- 
terstation gespeisten nächsten Abschnitt 
übertreten. Im Falle starker Über- 
lastung oder infolge Erdschlusses des 
einen Abschnitts würden die Stromleitun- 
gen eines Zuges, dessen Kontaktschuhe 
die Trennstelle der Stromschienenab- 
schnitte überbrücken, plötzlich als Speise- 
leitungen wirken, so daß die Schmelz- 
sicherungen des Zuges durchbrennen und 
Betriebstörungen entstehen könnten. Um 
zu verhindern, daß Züge in einen gefähr- 
lich überlasteten Abschnitt gelangen, ist 
an jeder Trennstelle ein Uberlastungs- 
relais angebracht, das einem herannahen- 
den Zuge so lange das Haltsignal zeigt, 


bis die Störung beseitigt ist. 


bau auf der Neuyorker Untergrundbahn ` 


Ende 1909 beendet worden ist, haben nach 
den vorliegenden Berichten sehr zur Ver- 
kürzung der Zugfolge beigetragen. 


Noch zwei Einrichtungen, die auf die 
Sicherheit des Signalsystems Bezug haben, 
bedürfen der Erwähnung. Die erste be- 
trifft den sogenannten Notschalter. 
Da eine Betriebsstörung, selbst von ge- 
ringer Bedeutung, bei der ein Zug außer- 
halb der Station zum Stillstand kommt, 
bei den Fahrgästen eine Erregung hervor- 
rufen kann, die sie veranlaßt, das Nach- 


Bauweise einzelner Teile). 


Die Ausbildung der Trennstöße 
ist von der auf den Londoner Tunnelbah- 
nen benutzten — zu vgl. Heft 1 Abb. 2 — 
verschieden. Ihre Erläuterung folgt bei der 
Beschreibung des Signalsystems der Ber- 
liner Hoch- und Untergrundbahn, deren 
Trennstöße denen des Neuyorker Unter- 
weges gleichen. 

Der Transformator hat die in 
Abb. 41 (S.711) dargestellte Form eines 
Manteltransformators und ist in einem mit 


1) Zu vergl. das amerikanische Signalwörterbuch. 
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Abb. 41. Transformator. Abb. 12. Widerstände. 
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Schnitt in der Richtung des Fächern. Schnitt jn der Richtung der Ficherwelle. 


Unteransicht. 


Abb. 43. Wirbelstromrelais. 
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Öl gefüllten Behälter untergebracht. Die 
Primärspule ist gegen Überlastung durch 
3-Amp.-Sicherungen geschützt, die in 
eine der Zuleitungen eingebaut sind. 
Sie trägt, wie schon erwähnt, zwei 
Sekundärwicklungen, von denen die 
eine den Gleisstrom von 10 Volt Span- 
nung, die andere Strom von 50 Volt für 
die Signallampen des dreistelligen Signals 
liefert. Da die Lampen des Ober- und 
Untersignals unabhängig voneinander sein 
müssen, daher nebeneinander geschaltet 
sind, so ist in Abb. 41 durch eine dritte 
Sekundärspule angedeutet, daß die Ab- 
nahme der Lampenströme schon vom 
Transformator ab getrennt erfolgen kann. 


Abb. 42 zeigt die Art der in die Gleis- 
stromleitungen vom Transformator und 
zum Relais eingeschalteten Wider- 
stände. Sie sind in Gitterform her- 
gestellt, daher induktionsfrei und besitzen 
einen Widerstand von 1 Ohm.. 


Zur Steuerung der Sicherungsmittel 
sind Wirbelstromrelais ver- 
wendet, wie sie beispielsweise auch auf 
der Zentral-London-Bahn zu finden sind. 
Ihre Wirkungsweise beruht auf dem Ge- 
setz, daß ein Wechselstrom in jedem 
metallischen Leiter sekundäre Ströme er- 
zeugt. In plattenförmigen metallischen Kör- 
pern bilden die Sekundärströme die in sich 
geschlossenen Strombahnen der sogenann- 
ten Wirbelströme. Das Wechselfeld des 
Relais — Abb. 43 — wird erzeugt durch 
einen aus Blechen zusammengesetzten 
hufeisenförmigen Kern aus weichem 
Eisen, dessen Feldspulen e dicht an den 
Polflächen sitzen. Zwischen diesen dreht 
sich ein von radialen Schlitzen durch- 
brochener leichter Fächer a aus Aluminium- 
metall. Die obere Hälfte jeder Polfläche 
ist von einem Kupferring umgeben, der 
in eine die Polfläche durchquerende Nut 
eingelegt und so bemessen ist, daß er die 


Abb. 14. Drosselspule. 
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Abb. 45. Drotstelligen Signal für den Eilzuxvorverbehr auf dem 
Neuyorker Unterwege. 
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Schnitt nach A D. 


Zu Abb. D 


Hälfte der Kraftlinien faßt. Jede An- setzenden Kraftlinien erregt in diesem 
derung in der Zahl der den Ring durch- eine elektromotorische Kraft, die einen 
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Strom erzeugt. Die Richtung dieses | Die Welle des Aluminiumfächers 
Stromes ist der des Feldstromes entgegen- läuft in Rubinlagern. Sein Gewicht ist 
gesetzt; er hat daher das Bestreben, Kraft- durch einen zur Aufnahme von Ge- 
linien zu erzeugen, die denen des Feldes wichtsmaterial röhrenförmig ausgebil- 
entgegenwirken. Mit anderen Worten: deten Gegenarm ausgeglichen und kann 
der Kraftlinienwechsel von Null bis zum außerdem noch mittels einer Stellschraube 
Höchstbetrage und zurück auf Null wird eingeregelt werden. Die Bewegungen 
in der von dem Ringe umschlossenen Feld- des Fächers sind durch Gummianschläge 
hälfte gehemmt. Das hat zur Folge, daß — b in Abb. 43 — begrenzt. Die Relais- 
sich der magnetische Fluß mit jedem Pol- kontakte werden durch zwei einander ge- 


Abb. 47. Signalkontakt zu Abb. 45 und Ar, 


wechsel von dem unteren nach dem oberen 
Teil des Feldes zu verschiebt. Nun wer- 
den durch das Wechselfeld auch im 
Fächer selbst, außerhalb des durch 
die Fläche des Kupferringes gedeckten — 
geschirmten — Teiles Wirbelströme her- 
vorgerufen, welche die in den Fächer 
eingeschnittenen Schlitze in der glei- 
chen Richtung umkreisen, wie der 
im Kupferringe verlaufende Strom. Die 
Wirbelströme erzeugen eigene Kraft- 
linienfelder. Auch diese sind dem Haupt- 
feld entgegengesetzt, werden daher von 
diesem in derselben Weise abgestoßen, 
wie gleichnamige Magnetpole. Da sich , genüberliegende Kröpfungen der Fächer- 
ferner der magnetische Fluß im Haupt- welle betätigt, deren Gewichte zur Welle 
felde infolge der Wirkung des Kupfer- sich ausgleichen. Bei gehobenem Fächer 
ringes ständig aufwärts bewegt, wird der sind beide Kontakte geschlossen; die 
Fächer bei jedem Wechselstromimpuls Ströme nehmen dann ihren Lauf von den 
gehoben. in der Nähe der Wellenenden in den 


Abb. . Fahrsperre. 


Deckel dee Relais eingelassenen Polen Anderung des Zwischenraumes zwischen 


über die mit diesen verbundenen Spiral- 
federn nach den an die Kröpfungen isoliert 
festgeschraubten Schaltern und treten 


den beiden Teilen des Eisenkerns — zu 
vgl. auch Abb. 41 — kann die Impedanz 
geregelt werden. 


Abb. 40. Anordnung der zum Signalsystem des Unterweges gehörenden Teile. 


1. Lichtleitungen 2. Signalkabel; 


3. Gleisstrom-Speiseleitungen; 


4. Transformatorkasten 5. Gehäuse für 


Widerstände, Relais und Drosselspule; 6. Druckluftleitung; 7. Gehäuse für das Fahrsperrenventil; & Fahr 
sperrenantrieb; 9. Fahrsperre. 


durch die unmittelbar über der Fächer- | 


welle angeordneten Pole wieder nach 
außen. 

Die im Nebenschluß zu den Relais 
befindlichen Drosselspulen, die ver- 
hindern sollen, daß Triebstrom in die Re- 
lais gelangt, sind ähnlich gebaut wie die 
Transformatoren; zu vgl. Abb. 44. Durch 


Die Tunnelsignale sind in den 
Abbildungen 45 und 46 veranschaulicht. 
Die Signallampen werden in der schon 
auf S. 708 erwähnten Art durch farbige 
Glasscheiben abgeblendet, und zwar durch 
rote und grüne Scheiben d und e beim 
Obersignal, durch gelbe und grüne 


Scheiben d, und e, beim Kee E jl 
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der Gehäusewand vor den Blenden befin- 
den sich lichtverstärkende weiße Linsen. 


Zeitschrift 
Ur Kleinbahnen. 


der Schalter fest verbundenen Führungs- 


Die farbigen Gläser sind in Schieber e 


und cı eingelassen, die von den Druck- 
luftantrieben, deren Luftzylinder mit 
a, a, die Stellmagnete mit b, b, bezeichnet 
sind, auf und ab bewegt werden. Die 


Blenden zeigen grünes Licht nur in ge- 


hobener Stellung der Schieber, damit diese 


im Falle eines Versagens der Druckluft 


durch ihr Eigengewicht herunterfallen 


und die rote Blende vor das Signal führen. 
Für jedes Signal sind zwei nebeneinander 


geschaltete Lampen vorgesehen, damit 
das Signal nicht erlischt, falls eine der 
Lampen durchbrennt. 
dürfen nur einer geringen Stärke von 
4 Kerzen. 


Die Lichtsignale sind noch durch 
Formsignale unterstützt, die in Gestalt 
kleiner Flügel g gi unterhalb der Linsen 


die Anzeigen mitmachen. Die wagerechte :. 
Lage dieser Flügel entspricht der Halt- 


stellung; unter 60 
„frei“. 


abwärts zeigen sie 


Die Lampen be- 


Nach der Angabe dieser Flügel 


wird in dem Falle gefahren, daß beide 


Signallampen zugleich versagen sollten. 


Die Bewegung der Flügel erfolgt durch 


Kurbeln, deren Zapfen im Innern des 
Signalständers in 
Schlitzen f und f, der Schieber e und e, 
geführt werden; beim Auf- oder Nieder- 
gange eines Schiebers erfährt der Signal- 
flügel eine Drehung um 60 °. 


Durch die Signalschieber werden 
auch die Nebenkontakte gesteuert, die 
nach dem Schaltbilde auf Tafel I die Be- 
wegung der Untersignale regeln. 
Kontakte — 3a, 4 und 3b, 4a auf Tafel I 
— sind im unteren Teile der Signalstän- 
der an den Druckluftantrieben befestigt. 
Nach der in Abb. 47 wiedergegebenen ver- 
größerten Darstellung eines für den vor- 
liegenden Zweck verwendeten Normal- 
schalters erfolgen die Kontaktbewegungen 
durch ein am Signalschieber befestigtes 
Lineal L. Die Normalie stellt die Ver- 
einigung eines einfachen und eines Dop- 
pelschalters dar, der in der Lage ist, zu 


schrägstehenden 


Diese 


gleicher Zeit drei an die Klemmen 1. 2 


und 3 angeschlossene Stromkreise ent- 
weder über die Klemmen 1 a, 2 a, 3a — 
wie in der Abbildung 47 — oder über die 
Klemmen 1 b, 2 b, 3b zu schließen. Die 
Umschaltung geschieht durch das Lineal 
in der Hoch- oder Tiefstellung des Schie— 
bers, und zwar in der Weise, daß die mit 
den festliegenden Drehpunkten D und D, 


rollen f und f in der Nut F eine seit- 
liche Ablenkung erfahren. Die Kontakt- 
federn sind von den Drehzapfen D und D. 
sowie den Führungsrollen f und fi 
elektrisch getrennt; ihr Spiel wird durch 
zwei an Schraubenschäften befindliche An- 
schläge begrenzt. 
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Abb. 50. Transformatorkasten (4). Gehkuse für Widerstände. 
Relais und Drosselspule (5) sowie für das Fahrsperren 


ventil (7) in geöffnetem Zustande. 


Von der in der Abbildung dargestell- 
ten Normalform des Schalters kommen für 
den vorliegenden Fall nur die Klemmen 
2, 2b und 3, 3b in Beziehung zum Ober- 
signal in Anwendung; alle übrigen Klem- 
men sind auf der durchgehenden Strecke 
außer Betrieb zu denken. Die in Ver- 
bindung mit dem Signalschieber o in 
Abb. 45 angedeutete gleichartige Schalt- 


vorrichtung für das Untersignal bleibt fiir 
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den Fall des Signalbetriebes auf der durch- 
gehenden Strecke ebenfalls außer Betracht. 


Die Fahrsperren besitzen die in 
Sie werden | 


Abb. 48 angegebene Bauart. 


ähnlich, wie auf den Londoner Tunnel- | 
bahnen, durch einen Druckluftantrieb be- | 


wegt, der auf dem Neuvorker Unterwege 
in der Gleismitte eingebaut ist. 

Aus den Schaubildern Abb. 49 und 50 
und den ihnen beigeschriebenen Erläuterun- 
gen ist die Gesamtanordnung der in den 
Abb. 41 bis 48 veranschaulichten Ein- 
richtungen zu ersehen. Das Gleisrelais 
und die verwandten Apparate sind in 
den beiden Fächern eines wasserdichten 
Gehäuses untergebracht, das in Abb. 50 in 
geöffnetem Zustande dargestellt ist. Im 
oberen Fach befinden sich die Gitter- 
widerstände, im unteren das Relais und 


die Impedanzspule mit ihren Anschlüssen. | 
Stange r zusammenarbeitet. 


Ein Siebenleiterkabel führt zu dem 
neben dem Apparateständer befindlichen 
Signal, ein anderes Siebenleiterkabel zu 
einem Anschlußkasten, von dem Verbin- 
dungen zum Untersignal des vorhergehen- 
den Streckenabschnittes, zur Fahrsperre 
sowie den Speiseleitungen der Signalströme 
geleitet sind. Dazu kommen noch vier Ver- 
bindungen mit den Schienen auf jeder Seite 
der Isolierstöße. 


Sicherung der Züge in 
Stellbezirken. 


Die auf Seite 397 u. f. entwickelten 
Grundgedanken über die Zugsicherung in 
Stellbezirken gelten auch für die Signal- 
anlage des Neuyorker Unterweges. Sie 
sollen nachstehend lediglich durch eine 
etwas eingehendere Beschreibung der 
Weichen und der zu ihrer Umstellung er- 
forderlichen Vorgänge ergänzt werden, 


da diese manches Bemerkenswerte bieten. ` 


Zur Erläuterung der Stellvorgänge dient 
dle Übersichtszeichnung Abb. 51, die in 
ihren Grundzügen mit der Abb. 24 auf 
S. 400 übereinstimmt, indessen durch 
Angabe der Antriebsweise und der 
Verriegelung der Weiche mit der 
Wirklichkeit etwas mehr in Überein- 
stimmung gebracht ist. Zugrunde ge- 
legt ist eine Linksweiche, während Abb. 24 
die Stellvorgänge für eine Rechtsweiche 
behandelt. Während ferner in Abb. 24 
die Hebelbewegung aus der Grundstellung 
in die gezogene verfolgt wurde, ist in 
Abb. 51 der Weg von der gezogenen zur 
Grundstellung zurückgelegt. Als Grund— 
stellung der Weiche ist wieder die auf 
den geraden Strang vorausgesetzt. 


| 


i 


der Weiche 


Die Bewegung der Weichenzungen er- 
folgt nicht, wie in London, durch ein 
Klauengetriebe (Abb. 30 und 31 auf S. 
406), sondern durch eine schräge Nut s, 
in der ein Zapfen eines in der Gradfüh- 
rung g sich bewegenden schlittenartigen 
Fortsatzes der Stellstange zwangläufig ge- 
führt wird. Der die Nut s tragende Ge- 
triebekörper wird von einem Druckluft- 
antrieb A verschoben, der außer den bei- 
den Stellmagneten E und E —, wie in 
London (zu vergl. die Abb. 24 auf S. 400 
und 28/29 auf S. 405) noch einen Ver- 
schlußmagneten Ev trägt, mit dem der 
Steuerkolben des Antriebs in den Endstel- 
lungen verriegelt wird. Die Verriegelung 
der Weiche erfolgt, abweichend von der 
Londoner Anordnung, außerhalb des 
Gleises unmittelbar durch eine Fortsetzung 
des Triebgestänges, die mit der Riegel- 
Mit diesem 
Triebstangenfortsatz ist auch der Schal- 
ter l verbunden, mit dem die Stromläufe 
für die Verschlußmagnete V+ und V— ge- 
regelt werden. Die Bedeutung der Teile 
ist im übrigen die gleiche wie in Abb. 24, 
mit der auch die Buchstabenbezeichnungen 
übereinstimmen. 

In der Ausgangsstellung I der Abb. 51 
ist der Stellstrom über w, w—, E— ge- 
schlossen, der Überwachungsstrom über 
Minus beim Kontakt 2 unterbrochen. Der 
Anker des Verschlußmagneten V — ruht 
von der vorhergehenden Weichen. 
bewegung her auf dem Verschlußknaggen 
der Kontaktstange. Unter der Voraus- 
setzung, daß alle Signale, von denen die 
Zugbewegungen über die Weiche abhängen, 
Halt zeigen, kann der Hebel Hw zwecks 
Umstellung der Weiche gegen den rechts- 
seitigen Anschlag in der mittleren Rast 
des Stellbogens bewegt werden. Nach 
Ausführung dieser Teilbewegung hält der 
Hebel die Signale verriegelt. Ein weiteres 
Zurücklegen des Hebels wird durch den 
abgefallenen Anker des Verschlußmagneten 
VE zunächst verhindert, der sich gegen den 
Verschlußknaggen der Kontaktstange legt. 
Durch die Hebelbewegung wird der Stell- 
strom über w nunmehr zugleich über Wy 
und w + geschlossen (Fall II der Abbil- 
dung). Dies hat zur Folge, daß der Stell- 
magnet E— stromlos wird, dagegen der 
Verschlußmagnet Ev und der Stellmagnet 
E+ erregt werden. Die Erregung des 
Verschlußmagneten erfolgt bereits bei Be- 
einn des Hubes, noch ehe E— stromlos 
wird, da der von Ev für die Minusstellung 
bewirkte Verschluß bereits 
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aufgehoben sein muß, ehe der Steuer- 
schieber beeinflußt werden darf. Auf die 
alsdann eintretende Stromlosigkeit von E— 


ins Freie, während die Plusseite des Kol- 
bens nunmehr mit Druckluft beschickt wird. 


| 
| 
| 
Der Kolben bewegt sich infolgedessen nach | 
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Die Vorzeichen + und — beziehen sich durchweg auf die Stellung der Weiche (+ = Grundstellung, — = umgelegte Stellung). 
Abb. 51. Vorgänge beim Umstellen einer Weiche. 


folgt die Erregung von E +. Dadurch wird der anderen Seite des Zylinders und stellt 
der Steuerschieber bewegt; von der Minus- die Weiche um. 
seite des Kolbens entweicht die Druckluft | Nachdem auf diese Weise durch die 
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Teilbewegung des Weichenhebels — Stel- | die Schlitzführung m nach Minus hinüber- 


lung II in Abb. 51 — die Umstellung der 
Weiche und ihre Verriegelung in der 
Plus-Stellung erfolgt ist, ist auch durch 
die Schubstange des Weichenantriebs der 
Schalter 1 von dem Minuskontakt nach Plus 
verschoben. 
schlußmagneten V+ geschaltete Strom 
(Batterie, wy, 1+, 2+, Batterie) er- 
regt diesen Magneten, der infolgedessen 
seinen Anker anzieht und damit den Ver- 
schlußknaggen freigibt. Der Hebel kann 
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Der dadurch auf den Ver- 


gelegt. Infolgedessen wird der Strom vom 
Verschlußmagneten V + abgestellt und 
dessen Anker freigegeben. Die Weiche be- 
findet sich jetzt wieder in der Ausgangs- 
stellung für das Umstellen von Plus nach 
Minus. 

Im Falle, daß mehrere Weichen — 
etwa die einer Weichenverbindung zwi- 
schen zwei Gleisen — von einem einzigen 
Hebel bedient werden, sind die Plus- und 
Minus - Ventilmagnete E + und E— der 
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Abb. 52. Stellwerk auf der Südseite des Bahnhofs Brooklyn Brücke. 


jetzt in seine Endlage gebracht werden — 
Fall III der Abb. 51 —. Durch diese ab- 
schließende Bewegung wird die Kontakt- 
stange Kw in die Endstellung geführt. 
Dabei werden die Hebel der Signale wie- 
der entriegelt, mit denen der Wärter dem 
Zuge die Fahrt über die Weiche in ihrer 
neuen Stellung freigibt. Gleichzeitig wird 
in der Endlage des Weichenhebels der 
Schalter w von wy nach w+ verschoben, 
was zur Folge hat, daß der Strom des Ver- 
schlußmagneten Ev abgestellt und der 
Steuerschieber dadurch in der Plus- 
Stellung verriegelt wird. Durch die Über- 
führung des Weichenhebels in seine End- 
lage wird auch der Kontaktschalter 2 durch 


einen Weiche hinter die der anderen ge- 
schaltet; die Verschlußmagnete Ev be- 
finden sich in Nebeneinanderschaltung, die 
Verschlußmagnete V + und V— je in 
Hintereinanderschaltung. 
Bauweiseeinzelner Teile. 
Auf die Einrichtung der Stellwerke 
soll auch an dieser Stelle mit Rücksicht 
auf die später erfolgende genaue Beschrei- 
bung der Stellwerke der Berliner Hoch- 
und Untergrundbahn, von denen sich die 
des Neuyorker Unterweges dem Wesen 
nach nicht unterscheiden, nicht näher ein- 
gegangen werden. Die dauernd benutzten 
Stellwerke befinden sich in den Tunnel- 
strecken gewöhnlich an den Bahnsteig- 
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enden zwischen den Gleisen. Ihre äußere | herausläßt. Die Ventilfederkammern c der 
Form ist dem sehr knapp bemessenen | Steuermagnete sind mittels Zweigkanäle 
Raum in der Weise angepaßt, wie es bei- | aus der Schieberkammer ebenfalls dauernd 
spielsweise die Abb. 52 zeigt. Eine An- mit Druckluft gefüllt. Diese tritt bei Er- 
zahl kleiner Stellwerke, die nur zeitweilig regung eines der beiden Steuermagnete 
bedient werden, befinden sich auf den | infolge Niedergehens des zugehörigen 
Bahnsteigen selbst. ' Spindelventils — also bei geöffnetem un- 

‘Der Weichenantrieb ist auf Tafel III teren Ventilkegel — durch den aus der 
in allen Einzelheiten dargestellt. Zum | Kammer d abzweigenden Kanal e hinter 
besseren Verständnis ist auf die auf S.404 | den zugehörigen Steuerkolben, der den 
und 405 gegebene allgemeine Beschreibung | Steuerschieber a nach der Gegenseite zu be- 

| 


zu verweisen, aus der insbesondere die | wegt. Wird der Magnet stromlos, so wird 
Luftwege des Antriebes klar zu ersehen | der Unterkegel des Ventils durch die Ven- 
sind. tilfeder wieder auf seinen Sitz gedrückt 

Der auf Tafel III in seinen Einzel- | und gleichzeitig der Oberkegel geöffnet, 
heiten, in Abb. 53 in seiner äußeren Er- | so daß die hinter dem Steuerkolben befind- 
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Ahh, 53. Druckluftantrieb für Weichen (Schaubild zu Tafel II). 


scheinung schaubildlich dargestellte An- | liche Druckluft durch die Kanäle e, d und 
trieb unterscheidet sich dem Wesen nach | f ins Freie entweicht. 
von dem früher dargestellten nur dadurch, Der Steuerschieber ist bei Stromlosig- 
daß er außer den Steuermagneten E + und Ä keit des Verschlußmagneten Ev durch 
E— noch den schon erwähnten Verschluß- den am Hohlkolben b sitzenden Dorn g in 
magneten Ev besitzt, der den Steuer- der einen oder anderen Endstellung ver- 
schieber in den Endstellungen mit einem | riegelt. In diesem Zustande ist die Feder- 
Dorne g verriegelt. kammer k durch den Kegel des Nadel- 

Die Schieberkammer ist — zu vergl. ventils von dem mit der Außenluft in Ver- 
auch die frühere Beschreibung — dauernd | bindung stehenden Kanal 1 abgesperrt. 
mit Druckluft gefüllt. Durch das Spiel , Durch die Kanäle m und n ist der Raum 
der von den beiden Elektromagneten E+ unter und über dem Hohlkolben b, durch 
und E— gesteuerten Nadelventile wird der | den Kanal h auch die Federkammer k des 
Steuerschieber a hin und her bewegt, der | Nadelventils mit Druckluft gefüllt. Der 
seinerseits den Luftzutritt vor oder hinter auf die obere Kolbenseite wirkende Über- 
den Triebkolben im Zylinder A freigibt und | druck in Verbindung mit dem auf den 
von der Gegenseite des Kolbens die Luft Kolbenboden wirkenden Federdruck hält. 


| 
| % Tafel II, 
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den Steuerschieber mittels des Dornes g werden für den Verschlußmagneten neuer- 


unter Verschluß. Wird der Verschluß- 
magnet erregt, so öffnet sich das Nadel- 
ventil, und die Druckluft von der Ober- 
seite des Kolbens kann durch die Öff- 
nung 1 ins Freie abströmen, ohne durch 
den Kanal n aus der Schieberkammer in 


| Querschnitt verwendet, als früher. 
durch wird die Arbeitsleistung des Ver- 


dings Nadelventile von etwas größerem 
Da- 


schlußmagneten zwar etwas vergrößert; 
der Mehrverbrauch an Strom ist indessen 


unbedeutend, da der Magnet nur während 


— 


Abb. 51. Anordnung einer Spitzweiche mit Druckluftantrieb. 


gleichem Maße Ersatz zu finden. Die obere 
Kolbenseite wird entlastet; der Kolben 
bewegt sich infolgedessen unter Über- 
windung des Druckes der Feder i auf— 
wärts und entriegelt den Steuerschieber. 
Damit das Einschieben und Herausziehen 
des Verschlußdorns augenblicklich erfolgt, 


der Umstellbewegung der Weiche unter 
Strom steht. 

Die Bewegungsvorgänge, die sich 
beim Umstellen einer Weiche im Antrieb 
nacheinander abspielen, bedürfen unter 
Hinweis auf das bereits Ausgeführte kei- 
ner besonderen Beschreibung mehr. Ehe 
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Abb. 57. Schalter für die Verschlußmagnete im Stellwerk. 


eine Weiche bewegt werden kann, ist es stromlos, der andere und der Verschluß- 
erforderlich, daß einer der Stellmagnete magnet erregt sind. 


XXIII. Jahrgang. 


EE 


Im Neuyorker Unterwege waren die 
räumlichen Verhältnisse meist so beengt, 
daß die Stellmagnete der Weichenzylinder 
nicht, wie auf Tafel III angegeben, an der 
Seite dieser Zylinder, sondern auf dem 
Zylinderdeckel angebracht werden muß- 
ten. An einigen Stellen mußten sogar 


die Weichenventile auf besonderer Grund- 


Zweistelliges 
Hauptsignal. 


Vorsignal. 


fahrt frei 


Dreistelliges 
Hauptsignal. 


Es bedeuten: 
ki Lichtsignal. 
Ogeides 
(grünes " 


Jedem Lichtsignal 
im Tunnel ist ein. 

Kleiner Flügel bei- 

gordnet,dessen . 
Stellung entsprechend 
dem Kaes 
wechselr. 


Abb. 5. Zwei- und dreistellige Signale für eine 
Fahrrichtung. 


platte ein halbes Meter und weiter vom 
Zylinder entfernt angeordnet werden. Aus 


demselben Grunde wurde zum Stellen der 
Weiche und für die Betätigung des 
Weichenverschlusses die schon in Abb. 51 


gezeigte Gestängeanordnung mit schräger 
Sehlitzführung gewählt. 


übertragen sind. Dem Triebgestänge ist 
noch" ein. mit einem Schlitz sı versehenes 
weiteres ‚Glied ‚angefügt, ‚das dazu dient, 


die Sperrschiene von der einen Endstellung 
in die andere zu überführen. 


Signal b und a zweistellig 


Signal b und a zweistellig 


fahrt frei für a 
fahrt frei für b 
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Abb. 59. Zwei- und dreistellige Signale für zwei 

In Abb. 54 ist die Einrichtung der ` 
Weiche genauer verdeutlicht, in die auch 
die in Abb. 51 enthaltenen Bezeichnungen 


Fahrrichtungen. 


a: Gleis erster Ordnung (Eilzüge), 
b: Gleis zweiter Ordnung (Ortzüge oder Abzweigung! 


Die Verriegelung der Weiche in den 
beiden Endstellungen — I und Il in Abb. 51 


Km 


zeitschrift 
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— erfolgt in der durch die Abb. 55 gezeig- 
ten Art. Die Riegelstange r besitzt die Nuten 
n und pu, ein doppelschieniger Teil des 
Triebgestänges — schwarze Querschnitte 
in Abb. 55 — die beiden Riegel v und vı. 
Die Stellung der Weiche in Abb. 55 ent- 
spricht im übrigen der Stellung II/III in 


Abb. 51. In der Stellung 1 ist die Riegel- 
stange dureh Eingriff des mit dem Ober- 
teil des Triebgestänges verbundenen 
Riegel » in die obere Nut n der 
Stange r gesichert. Mit der bei Um— 
stellung der Weiche einsetzenden Be- 
wegung des Triebgestänges aus der 
Bildebene heraus verläßt der Verschluß- 
körper » die Nut n; die Stange r 


bewegt sich mit der Weichenzunge nach 
rechts, und der Stellvorgang endet damit, 
daß das Triebgestänge den mit seinem 
Unterteil verbundenen Verschlußkörper v, 
in die untere Nut n, der Riegelstange r 
einführt. (Fall II der Abb. 51.) 


Die Nuten können gegeneinander ver- 
stellt werden. Zu diesem Zweck ist die Rie- 
gelstange nach Abb. 56 — zu vgl. auch 
Ahb. 54 — aus zwei mittels Stellschrauben 
gegeneinander verschiebbaren Teilen r und 


ri hergestellt, von denen der Teil r, die 
Nut n, der Teil r die Nut n: trägt. Durch 


breitere Ausklinkungen m und mi sind die 
erforderlichen Spielräume für die Nutenver- 
schiebung geschaffen. 

Der Schalter 1 in Abb. 51 sitzt gemäß 
Abb. 57 unmittelbar über der Verriegelung 
und ist so ausgebildet, daß in der Stellung I 
der Weiche (Abb. 55) der an der Plus-Seite 
der Abb. 57 dureh die punktierten Linien a 
und b bezeichnete Stromkreis durch Schluß 
zwischen den Federn ff, dagegen in der 
Stellung II der Weiche der an der Minus- 
Seite der Abb. 57 durch die punktierten 
Linien a, und b, bezeichnete Stromkreis 
dureh Überbrückung der Federn f, fi 
geschlossen wird. Das Schaltbild Abb. 51 
zeigt, daß die Leitungen b und a, auf den 
Rückwegen zum Stellwerk zu einer ein- 


zigen Leitung zusammengefaßt sind. Die 
Federn f sind auf einer nicht leitenden 


Unterlage befestigt; der Schalter s sitzt in 
einer Hülle aus nicht leitendem Stoff. 


Planbeispiel. 


Der viergleisige Abschnitt der Neuyorker 
Schnellbahn erstreckt sich vom nördlichen 
Ende der Fultonstraßenstation in der Unter— 
stadt in einer Ausdehnung von 10,6 km bis 
zur Gabelung der Bahn an der Nordwest- 
ecke des 


Zentralparks in der Oberstadt. 


| 


Auf den beiden äußeren Geet werden die 
Ortzüge in 21 Stationen von rund 0,49 m 
mittlerem Abstand, auf den beiden inneren 
die Eilzüge in nur fünf Stationen vom fünf- 
fachen mittleren Abstande der Ortstationen. 
also von 2.45 km, abgefertigt. In den Eil- 
zugstationen vollzieht sich außer dem eige- 
nen Verkehrs-Zu und Abgange ein leh- 
hafter Umsteigeverkehr. 


Fahrt frei fur b W HO IK, D 


Fahrt frei för a 
fahrt frei für e 


Zweistellize Signale für drei Fahrrichtun gem 
ikilzüge), 


b: Gleis zweiter Ordnung (Ortzüge oder Abzweigung }- 


ul 


a: Gleis erster Ordnung 


ce: Gleis dritter Ordnung (Alzweisung: 


Abb. ol. Versechubsiena 


auf Tafel H 


In der unteren Abbildung 
ist das südliche Ende des viergleisigeir 


Bahnabschnitts mit allen Gleisverbindungen 
und Signalen skizziert. Die Gleisanlage 
ist so beschaffen. daß Eilzüge und Ortzüge 
sowohl an der Südseite des Bahnhofs Brook- 
lynbrücke ‚wenden. als auch miteinander 
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vermischt als Ortzüge nach Brooklyn weiter- erfolgt von vier in der erforderlichen Ab- 
geführt werden können. Die Umkehr der hängigkeit arbeitenden Stellwerken, von 
Ortzüge erfolgt über die sog. Rathaus- denen das mit A bezeichnete in einem (re- 
schleife. häuse von der in der Abb. 52 gezeigten 
Die Innengleise zwischen Brooklyn- Form untergebracht ist. In den Stellbe— 
brücke und Fultonstraße vermögen eine zirken wie auch auf den Ortgleisen 
größere Zahl von Zügen zu beherbergen, kommt ebenso, wie in London, die drei- 
die hier die Rückflut des Verkehrs abwar- stellige Form der Signale untermischt vor 
ten. Durch eine Anzahl von Weichenver- mit der zweistelligen mit und ohne Vor- 
bindungen, insbesondere zwischen den Eil- signale. Die wesentlichsten der im Betriebe, 
zug- und Ortgleisen. ist ferner den Erforder- der Untergrundbahn vorkommenden Signal- 
nissen des Austauschverkehrs der Züge, | formen sind in den Abbildungen 58 bis 60 
des Verschiebe- und Werkstättendienstes zur Darstellung gebracht, die weiterer Er- 
vechnung getragen. Infolgedessen kommt läuterung nicht bedürfen. Die Verschubsig— 
das früher eingehend erläuterte Signalbild nale sind ebenso, wie zumeist auf den Lon- 
der freien Strecke auf dem in der Abbildung doner Untergrundbahnen. Grundsignale. 
dargestellten Streckenabschnitt nur an ein- im übrigen aber ähnlich ausgebildet, wie die 
zelnen Stellen zum klaren Ausdruck. Die Hauptsignale, wie dies die Abb. 61 erken- 
weitaus überwiegende Zahl der Signale ar- nen läßt. | 
beitet hier halbselbsttätie: ihre Bedienung ! Fortsetzung uit. 


H 
i 
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Der 21. Jahresbericht der Boston Transit Commission.) 


Der Jahresbericht des Bostoner Ver- worden, anf jedem Bahnsteiggleis 
kehrsamts 1915 enthält über den weiteren 8 StraBenbahnwagen gleichzeitig abzufer- 
Ausbau der  Straßenbahntunnel und tigen. | 
Schnellverkehrswege in Boston folgende 


Mitteilungen: Die Bauausführung wurde dadurch 


sehr erschwert, daß der volle Betrieb der- 

Der Straßenbahntunnel in der Boyl- weilen aufrecht erhalten werden mußte. 

ston Str. wurde dem Verkehr übergeben Jeder Bahnsteig wird täglich von 25 000 

und wird im Zusammenhange mit dem | Personen benutzt; die Zahl der den Bahn- 

Straßenbahntunnel in der Tremont Str. be- hof durchfahrenden Wagen beträgt 3000 
trieben. am Tage. 


Im Berichtsiahr wurde die Verlänge- | Am Nordende des Bahnhofs Park- 
rung der Bahnsteige des Unterstraßenbahn- straße befand sich bisher ein dreieck- 
hofs Parkstraße fertiggestellt. Zu diesem förmiger, von Widerlagsmauern begrenz- 
Zweck wurden die Seitenmauern des Tun- ter Erdkern zwischen dem Schleifengleis 
nels auf eine Länge von 150 m abge- und den beiden. die Station nach Norden zu 
brochen und neu hergestellt. Es wurde verlassenden Gleisen. Die Lichtraum- 
dodurch möglich, die Bahnsteige. die umgrenzung des Schleifengleises mußte 
früher an ihrem südlichen Ende nur eine vergrößert werden, weil die Straßenbahn 
Breite von 1.2 m hatten, zu verlängern und eine Reihe längerer und breiterer Wagen 
zu verbreitern. Der westliche (Abfahrts-) beschafft hatte und diese auch auf der 
Bahnsteig wurde um 36 m verlängert und Tumnelstreeke benutzen wollte. Bei diesem 
zugleich auf durchschnittlich 5 m verbrei- Anlaß wurde der ganze Erdkern beseitigt 
tert. Der östliche (Ankunfts-) Bahnsteig und durch einen offenen Raum mit einer 
wurde um 26 m verlängert und am nde " Trägerdecke und Säulenstellungen ersetzt. 
auf 1,7 m verbreitert. Die Grundfläche des wodurch die Übersichtlichkeit wesentlich 
westlichen Bahnsteigs wurde dadurch um verbessert wird. 

70 v. II. vergrößert. Durch die Verlänge- SSC 
rung der Bahnsteige ist es ermöglicht Die Verlängerung des Ostboston— 
| tunnels zwischen  Seolley square und 
1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1916, S. 18 l Bowdoin Square machte gute Fort- 


e e "e 


. 5.5 
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er — I TUT 


Hinter 
steigen 


Station Bowdoin 
nach und von 


der 
die 


schritte. 
square 


Cambridge führenden Straßenbahngleise | 


auf einer Rampe zur Straßenoberfläche 
empor, während zwischen ihnen ein 
Schleifengleis liegt, das gestattet, die von 
Ostboston kommenden Straßenbahnwagen 
kehren zu lassen. Dieses Gleis führt 
zwischen der Cambridge Str. und der 
Green Str. zwischen einem Häuserblock 
hindurch. Der Bahnkörper liegt größten- 
teils unter den Grundmauern der Häuser. 
Der Tunnel wurde in kleinen Stücken vor- 
gebaut,und die Grundmauern der Häuser wur- 
den dabei unterfangen. Seitlich des Tunnels 
wurden die Grundmauern tiefer herabge- 
führt und über dem Tunnel auf diesem ab- 
gestützt. Die in Berlin beobachtete Vor- 
sicht, zur Vermeidung von Schallübertra- 
gungen Hausgrundmauern und Bahn- 
körper voneinander zu trennen und den 
Zwischenraum mit einer Kiesschicht aus- 


zufüllen, ist hier also nicht beachtet 
worden. 

Von dem Schnellbahntunnel nach 
Dorchester, der eine Gesamtlänge von 


3,6 km erhalten wird, wurden im Berichts- 
jahr 600 m fertiggestellt; 1,9 km sind im 
Bau. Fertiggestellt ist das Teilstück bis 
Chauncy Str. Es wurde im April 1915 
eröffnet. Für Ende 1915 war die Fertig- 
stellung und Eröffnung der Teilstrecke 
bis zum Südbahnhof in Aussicht genom- 
men. 


Um nicht alle, von Cambridge kom- 
menden Züge durch die Innenstadt von 
Boston hindurchführen zu müssen, ist im 
Bahnhof Washington Str. eine Weichen- 


verbindung eingebaut worden, die ein 
Kehren der Züge ermöglicht. Wegen 
des beträchtlichen Höhenunterschiedes 


10,5 m sind auf diesem Bahnhof beweg- 
liche Treppen eingebaut worden. Sie 
münden im Erdgeschoß von Häusern, weil 
die Bürgersteige zu schmal für den Ein- 
bau der Treppenöffnungen sind. 


Der Untergrundbahnhof Dewey 
square am Südbahnhof ist zweistöckig an- 
gelegt. Im oberen Stockwerk liegt die 
Schalterhalle, darunter liegen die Gleise und 
zwei Außenbahnsteige von je 105 m Länge. 


Am 25. August 1914 wurde mit dem 
Bau des Dorchester Tunnels auf der 


Strecke Südbahnhof— Andrew square be- 


gonnen. und zwar mit einem 935 m langen 


Der 21. Jahresbericht der Boston Transit Commission. 
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Lose, das in der Hauptsache unter dem 
Fort Point Kanal liegt. Als vertraglicher 
Fertigstellungszeitpunkt ist der 1. Oktober 
1916 genannt. 


Der Tunnel ist hier in zwei kreisför- 
mige Röhren aufgelöst; der Bau erfolgt 
mittels Schildvortriebes in weichem Ton. 


Der Bau begann mit dem Absenken 
zweier Schächte in der Summer Str. in 
Dorchester. Nach dem Abteufen der 
Schächte wurde je ein kreisförmiger, fluß- 
eiserner Schild von 75 t Gewicht einge- 
bracht, der in bekannter Weise durch 
24 Wasserdruckpressen vorwärts ge- 
schoben wird. Die Wasserdruckpressen 
stützen sich rückwärts gegen den Tunnel- 
mantel, der hier, abweichend von den be- 
kannten Bauausführungen nicht aus 
Eisen, sondern aus Holz hergestellt wird. 
Er hat eine Wandstärke von 24 cm und 
besteht aus einzelnen, ringförmigen 
Stücken von 140 cm Länge und 84 em 
Breite. Die einzelnen Teile werden mit 
eisernen Bolzen zusammengehalten. Nach 
der Fertigstellung wird der höl- 
zerne Mantel innen mit Juteplatten 
wasserdicht ausgekleidet, und dann wird 
unter dem Schutze des Mantels die eigent- 
liche Tunnelwandung von 61 cm Stärke 
aus Beton gestampft. Das eiserne Lehr- 
gerüst, das die aus Eisenplatten be- 
stehende innere Schalung der Tunnelwan- 
dung trägt, ist auf einem Wagen aufge 
stellt, der auf einem, im Tunnel liegenden 
Gleise vorwärts geschoben wird. 


Auf diese Weise wurde von den 
Schächten aus der Tunnelbau nach Nor- 
den, nach dem Kanal zu, vorgetrieben. 
Der östliche Tunnel wurde zunächst 54 m 
unter gewöhnlichem Luftdruck hergestellt: 


dann nötigte die weiche, fast breiige Be- 
zwischen Bahnsteig und Straße von rund e e 


schaffenheit des Bodens dazu, den Weiter 
bau unter Druckluft vorzunchmen. Es 
wurden daher im fertigen Tunnel Luft- 
schleusen eingebaut. Der westliche Tunnel 
konnte nur 32 m weit ohne Druckluft vor- 
getrieben werden. Der Bau wurde dann 
ebenfalls mit Druckluft fortgesetzt. 


Auch der an die beiden Schächte an- 
schließende, südliche Teil des Doppel- 
tunnels wurde in gleicher Weise mit 
Schilden vorgetrieben; die Anwendung 
von Druckluft war hier nicht nötig. 


Die Zahl der beschäftigten Arbeiter 
betrug durchschnittlich am Tage 170, bei 


Nacht 67. dp 


XXIII. Jahrgang. 
_ Oktober ee 


Der 21. Jahresbericht der Boston Transit Commission. 


Am 5. April 1915 wurde das südlichste | von 4 v. H. der Anlagekosten des Bahn- 
körpers, hat die Gleise und sonstigen Be- 


Teilstück des Tunnels in der Dorchester 
Avenue zwischen der Old Colony Avenue 
und dem Andrew square von beiden Enden 
aus in Angriff genommen. Es hat eine 
Länge von 670 m. Der breiten Straße 


| 


wegen erfolgt der Bau in offener Grube. 


Die Straßenbahn wurde in eine Parallel- 
straße abgelenkt. Die Baustelle ist in 
Abschnitte von rund 60 ın geteilt, die nach- 
einander in Angriff genommen werden. 
Im südlichen Teil wird der mit der Schau- 
fel ausgehobene Erdboden, Ton, Sand und 
Kies mit Rollbahnwagen gefördert. Am 
Ende des Abschnitts werden die Mulden 
der Rollbahnwagen von einem Kran hoch- 
genommen und in einen Behälter entleert. 
Von hier aus gelangt der Boden in Straßen- 
fuhrwerke, die ihn auf kurzem Wege zum 
nächsten Meeresarm fahren. Dort wird 
der Boden in Schuten verladen und im 
Meere versenkt. Dann wird das Tunnel- 
stück fertiggestellt und abgedeckt. Das 
nördlichste Teilstück, das bei der Old 
Colony Avenue beginnt, wird mit Hilfe 
einer Kabelbahn ausgehoben. Die Bau— 
zruben werden mit Holz ausgezimmert. 
Der Tunnel wurde 3 m seitlich aus der Achse 
der Dorchester Avenue verschoben, damit 
der in der Straße liegende Schmutzwasser- 
kanal nicht verlegt zu werden brauchte. 
Der Regenwasserkanal mußte beseitigt 
werden und ist durch je einen neuen Ka- 
nal auf jeder Straßenseite ersetzt worden. 
Der Unternehmer beschäftigte am Tage 
durchschnittlich 182, des Nachts 143 Mann. 


Durch Gesetz von 23. April 1915 wird 
das Schnellverkehrsamt ermächtigt, als 
Verlängerung des Schnellbahntunnels in 
der Washington Str. einen Schnellbahn- 
tunnel von City square nach Sullivan 
square zu erbauen und den im Jahre 1900 
erbauten eisernen Viadukt der Hochbahn. 
der als schädlich für das Gemeinwohl und 
als eine Gefahr für die Volksgesundheit 
bezeichnet wird, zu beseitigen. Der Tun- 
nel soll an die Bostoner Schnellbahn, die 
auch die Hochbahnen besitzt und betreibt. 
unter denselben Bedingungen verpachtet 
werden wie der Washington Straßentunnel 
(die Schnellbahn zahlt eine Jahrespacht 


genüber den Kosten für die Unterhaltung. 
und Verzinsung des Tunnels sind diese 


triebsanlagen herzustellen und die Ge- 
samtunterhaltung zu bewirken). 


Ein von dem zuständigen Verwal- 
tungsgericht zu ernennender, aus drei 
Mitgliedern bestehender Ausschuß soll 
feststellen, welchen Nachteil die Schnell- 
bahngesellschaft durch die Anlage des 
Tunnels erleidet und welche Vorteile ihr 
durch die Beseitigung der Hochbahn ent- 
stehen. Innerhalb dreier Jahre soll der 
Ausschuß ferner die Vorteile feststellen, 
die den Besitzern der anliegenden Grund- 
stücke durch die Beseitigung der Hoch- 
bahn entstehen, und soll jedem dieser 
Grundstücke eine Belastung in der halben 
Höhe dieser Vorteile auferlegen. Diese 
Belastung soll jedoch nicht höher sein als 
die Hälfte der anteiligen Kosten, die der 
Stadt durch die Herstellung des Tunnels 
erwachsen. Der Grundstückseigentümer 
hat 4 v. H. Zinsen dieser Belastung jähr- 
lich an die Stadt zu zahlen. 


Diese Bestimmungen sind 
absichtlich sehr allgemein gehalten. Die 
Vorteile, die der Gesellschaft durch die 
Beseitigung der Hochbahn erwachsen, be- 
stehen aus dem Wegfall der Unterhal- 
tungskosten für den Fisenbau, der Be- 
wachungskosten der Drehbrücke und der 
Bedienung eines Stellwerks, das die Kreu- 


zung mit der Pendellinie Nordbahnhof—. 


Atlantic Avenue—Dudley Str. regelt. Ge- 


Ersparnisse verschwindend. 


Der Sinn des Gesetzes scheint also zu 
sein, daß die Anlieger die Hälfte der Her- 
stellungskosten des Tunnels tragen oder 
verzinsen sollen unter der Voraussetzung, 
daß die Vorteile, die ihnen durch die Be- 
seitigung des Hochbahngerüstes entstehen, 
ebenso groß sind wie die Baukosten des 
Tunnels. Diese Vorteile, die in der Er- 
höhung der Mieten und in der Steige- 
rung des Bodenwertes bestehen, werden 
sich natürlich nur schwer einwandfrei 
feststellen lassen. Schimpff. 


vielleicht 
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Statistik der schmalspurigen Eisen- 


Nuch amtlichen Angaben bearbeitet von 


Der Betrieb wurde i Oberhau 


i , j ; | 
| Betriebslänge im Jahresdurchschnitt | 


l 
I 
5 E 2 eröffnet 
E | für den ‚für den davon sind auf der auf der Von der Bahn- Spor 
z i i Ge | en Guer, Über- Rei- Zahn. | ersten letzten länge SR Ke 
jenennung der Bahnen © Sonen- , stan- g Wor Ee 3 pp UP 
8 | d | IR haupt  bungs- en Strecke Strecke gin 82 Gla: 
S | Verkehr bahn bahn der Bahn der Bahn gleisig SE æ 
— . — — o - | 
= | Kilometer am » Kilometer om 
| 1 2 8 4 5 6 7 8 9 wW 


Abschnitt A. 


A. Dampfbahnen. 


I. Reibungsbahnen. 


A. Deutsche Bahnen. 


1! Großherzogliche (ieneral- Eisenbahn- | | 
direktion Schwerin (Meckl.): 


Schmalspurige Kleinbahn Doberan- 


EE ee 15,10 15,0 15,10 15,40 — 9. 7. 1886 12. 5. 1910 15,10 — 0.9 
2 Königl. bayer. Staatseisenbahnen: | | 
a) Kichstätt Buhnhof—Kinding . . 35,24 35,21 35,24 35,24 — 15. 9. 1885 7. 11. 189% 35,24 — 1.5 
i 
h) Neuötting--Altötting ...... 4,91 4,91 4,91 4,91 — 16. 3. 1906 4,91 — 1% 
g Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn 41,39 4139 41,39 41,39 — 1. 10. 1887 1. 4. 1905 141.39 — jun 
4 Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft . . 19,22 19,22 | 19,22 1922 -- 30. 11.1894 20. 12. 1895 19,22 — 1sm 
nl Lokalbahn-Akt.-Ges. in München: | l | 
| nl Forster Studteisenbahn . .... — 14,00 | 14,00 14,00: — S. 5. 1893 14.18 — Lag 
| | | 
| w Walhallabahn 2 2 22 2202. 24,00 21,00. 24,00 24,00 — 28. 6. 1889 1. 5. 1903 2340. — Iw 
2 
6 Mecklenburg - Pommersche Sehmal- V 
| spurbubnn 181,42 181,42 181,42 181,2 — 1. 11. 1891 15. 7. 1910 181, ½ — os 
7 Schmalspurige Linien der Königl. g | 
| sächsischen Staatseisenbahnen .. Ä 499,49 508,92 508,92 508,92 — 17. 10. 1881 10. 9. 1913 503.50 7.86 9.75 
N i ung 
D, Straßburger Straßenbahngesellschaft: | | | 1.1 
i i 
a) Grafonstaden—Markolsheim .. 19,21 49,211 19,21 49,21 — 6. 11. 1886 15. 4. 1889 19,21 — 1. 
| b) Straßburg--Truchtersheim .. . 15,00 15,00 15,00 15,00 — i 1. 10. 1887 15.00 — Lan 
| c) Oberhausbergen—Westhofen... 21,10 21,10 21,10 21,10 — | 1. 8. 1903 21,10 — 1.0 
6 d) Kehl—Bühl (Buden) 30,16 39,16 39,16 39,16 — `, 11. 1. 1892 3509,16 — jun 
j e) Kehl--Ottenheim . .2..... 35,65 35,66 35.65 35,65 — | 1. 4. 1898 14. 7. 1898 35,65 — 1% 
, ) Rastatt—Schwarzuch `... 20,31 20,34 20,34 20, 2. 5. 1909 20,34 — 1. 
| i U 
a! Württembergische Eisenbahngesell- 
schaft zu Stuttgart: 
| Amstetten-Laichingen ..... 18,96 138,96 18,96 18.96 — 20. 10. 1901 18.96 — im 
, t | 
10. Königl. württembergische Staats- l l 
| eisenbahmen: 
! Schmalspurbahn: | 
| a) Biberach Ochsenhausen . .. 22,22 22,22 22,22 22,22 — 30. 11. 1899 1. 3. 1900 22,22 — 0.75 
i Lauffen (Neckar) —Leonbronn .. 20,25 20,25 20,25 20.25 — 28. 8. 1896 19. 10. 1901 20.23 — 3.7 
| c) Marbach (Neckar) — Heilbronn | 
EE, e ee 31,25 34,25 34.25 34,25 — 10. 5. 1894 1. 12. 1900 34.25 — oi 
d Nu R Old Altensteig... .. 15,11 15,11 15,11 Lëscht, "ees 29. 12. 1891 185,11 — 1 
| e) Schussenried- Buchan ..... 9,15 9,45 9,45 9,45 — 13. 10. 1896 9.15 — 6.7 


110 Wallückebahn (Georgsmarienhütten- 
| kKisenbahn) . ß 17.20 17.20 17,20 17,20 — 1. 10. 1897 1720 — Ui 


k Seite 1138, 97 1162,40 1162,40 1162,40 — — — 1156,20 7.86 — 
Y S. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1910. 8.15%. — 2) Phönix- Rillenschienen ur mittell ar auf Betonplatten aus Stamp fgrol norteia 


unentgeltlich hergegeben. — ) 1,00 m Spurweite nur bei der am 15. Dezember 1902% eröffneten 5.40 km langen Linie Reirhent e: 


| 


XXIII. Jahrgang. 
_ Oktober 1 Wia 


d 


bahnen für das Betriebsjahr 


Oboringenieur F. Zezula in Melnik 


1913/1914. 
2 (Böhmen). 
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[Fortsetzu ug.) 


0 NES 
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— SEHR ` * verhältnisse u 
_ Gesamtlänge aller Gleise = l: Schlenen⸗ | su Stärke Größte Neigung kleinster || des bis ai 1913 
auf mit eisernem Oberbau mit gewicht der Bettung auf d der Krümmungs- | ees Se: 
Dal auf auf d E ' für das . unter dem | Rei- | Zahn- halbmesser i aria Kilometer i 
0 zernen gie K ner i anaer® Stein- |' laufende tiefsten Punkt bungs- Se auf der freien | Bahnlänge 
schwel- - S 
enwellen en | len Bauart Sé | Meter der Schwellen bahn l bahn Strecke | 
— Kilometer — f —.— o m | am | E 2 
11 12 13 14 15 16 17 | 18 19 | | 
Beschreibung der Bahnen. 
| ) Ä | 
| N | 
| | I b 
| | | j | 
| | . Haarmann- | | | 
| Hanit scher Oberbau 
| scher 14,50 — 16,75 , 
Oberbau sonst f 
16.68 — — | 29 — 23,0 — 26,4 10 16,6 — 100 Í 48 389 
| | | Gesamt- | Staats- 
| ) d ` aufwand | aufwand 
37,55 0,02 2,33 | — S 15,60 10 25,0 Ss 60 57 266 47 896 
| 
Ben Se S | — 906,36 47,00 = 58,0 — 21 94 921 | 94728 
— — 45,419 — — 18,60 — 20,80 24 40,0 — 45 5 81 732 
| 
i ' 2 
= le wa ee Beleeg WU 25,0 — 500 54 433 
3 | 
Er = 28,95 — 45,00 Phönix | = 10,0 — 18 ; ? 
zweiteilige ` | i 
| Hartwich - (26,00 Hartwich | 
26,5810 — 0,820 — 342,00 Phönix |! 16 33,3 — 37 e 91 708 
| 1 Phönix 16,86 Quer- t i 
| 0,708 schw.-Ob. | 
E? | | | 
215,653 — ee e — 8,0 — 12, | 16 12,5 — 50 — 921 630 
N i 
| | í 15,60— 17,75 KR ) ö 
665,25 0,05 0,33 0,57 — uu. 48,00 Rillen- 1540 50,0 ES 4 30 i 117713 
| i schiene ` 
| | 
— | — 53,81 | - - — 26,00 l 20 25,0 — 60 35 806 
— — 18,63 — — 26,00 20 38,0 — 12 , 66 612 
— — 24,04 — — 27,40 | 14,5 14.0 — 60 | 81 583 
— — 45,50 — — 26,00 20 40,0 — 48 49 765 
— — 309.89 — SCH 26,00 | 20 260 — 50 42 555 
— — 22,50 — — . 27,10 | 16 15,0 — 80 8 45 508 
l ji i 
| | 
22.55 — -— — — 20,00 ; 15 28.57 — 14 | 77 808 
| ` 
| | Gesamt- Staats- 
| | nuf wand | aufwand 
26,76 — — — — 20,00 i 35 25,0 — 140 70 076 64 192 
24,97 — 6,11 — — 20,00 i 35 25,0 — 150 75 770 64918 
| | i 
43,02 | — — — e 20,00 40 25,0 — 80 104 524 88 701 
— | — 18,89 — — | 20,40 | 25 40,0 — 80 91175 82 350 
| 
11,86 | —d SS = SE a 20,00 | 34 22 Pr = 120 57326 48 940 
— 4.91. 13.33 — — 15, 80 | 10 33,3 — 50 37 819 
| 4 1. 
| | | b 
27,612 6,36 = = u Ges eg e 


109 1,577 4.98 309,283 


li 


den Schienenstößen auf Eisenschwellen gelegt. 
Voxtl. unt, Bhf.—-Oberheinsdorf. 


2) In Privatanschlüssen 30 m. 


— mn 


Neigungs- und Richtungs- | 


Ä Gesamtbetrag 


— 9) Der größte Teil des Grund und Bodens wurde 
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Zei tmchrift 
[rar Kieinhahnen. 


j Benennung der Bahnen 


Laufende Nummer 


Su 
it 


` Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 


| 5 
| für den tur den 


davon sind 
. Ter Güter- über- Rei- Zahn- | 
| SN haupt bungs- n 
| Verkehr bahn | bahi 
7" Kilometer | 
12 2 4 2 


ji Der Betrieb wurde 
Groflnet 


DR: 
auf der 
letzten 
Strecke 

der Bahn 


auf der 
ersten 
Strecke 


der Bahn 


am 


| O ber bau 
i j 


Ä 


Von der Bahn- Spur- 
lange sind Weite 


` — der 

ein- 5 

) = LE Glei- 
2 ee Ss 

1 Sc |, S 

' gleisig S . 

| Kilometer m 

85 8 
8 9 l 10 


l Übertrag 


| B. Schweizerische Bahnen. 


12 Biere—Apples—Morges-Bahn .... 
13 Straßenbahn Frauenfeld Wil. 
14 | RhRtische ahn. 
ge Waldenburger Bann 
16 Yverdon—Ste. Croix... ...... 


12 


i 1138,97 1162,40 1162,40 1162,10 
|. | 


30,00 80,00 80,00 30,00 — 
18,00 18,00 18,00 18,00 — 
252,00 252,00 252,00 252,00 — 
14,00 14,00 14,00 14,00 — 

A 25,00 25,00 25,00 2500 — 


| Summe A—B 1477,97 1501,40 1501,40 1501,40 — 
Durchschnitte im Jahre 1912 — — = Zu e 
l j 
| Deutsche vollspurige Haupt- und i 
Nebenbahnen 19133. = — — — — 
| C. Norwegische Bahnen. i | 
17 | a) Privatbahnen. i | 
l Nesttun—Osb ahn. il 26,00 290 20,00, 26,00 — 
Lillesand-Flaksvandbahnn 17,00 17,00 17,00, 17,00 — 
| Sulitjelmabahn . . - . : 22 ..... 13,00 13,00; St 13,00 — 
Drskog—Holandsb ann 57,00 57,00 57,00 57,00. — 
| 8 ` 
| Tonsberg—Eidsfoßbahn ....... 48,00, 48,0 48,00 48,00 — 
| Holmestrand—Vittingfoßbahn. . . . | 80, 30,00 80,00 30,00, — 
| : 
Lierbhahnhnn S ; | 21,00 21,00 21,00 21,00 — 
18 b) Staatsbahnen. | | | 
Kristiania— Drammen . E 53,00 58,00! 53,00 53,00 — 
Drammen—Skien | j | | 
mitdenZweigbahnen: f 2. Distrikt | | i SE 
| Skoppum—Horten . . . | | | 167,00 167,00 167,00 167,00 — 
| Eidanger—Brevik `, . . 
| Rörosbahnen: i 
| Hamar—Grundset . . . 38,00 38,00 88,00, 38,00 — 
| Grundset—Aamot . . . g 3. Distrikt 26,00: 26,00 26,00] 26,00 — 
Aamot— Tönset | n S | 
de 321,00 321,0 321,00 321,00 — 
Tönset Stören Te lJ Kë i * 
| , 4. Distrikt || | 
` Trondhjem—Stören . . Í 81,00 51,00 51,00 51,00 — 
i | , 
ı Stavanger—Egersund . | — 
Stavanger Egersund. 5. Distrikt | 76,00 76,00 76,00 76,00 
Egorsund— Flekkefjord Í 74.00 74,00 74,00 74,00 — 
! 
Kristiansand By glands- | | 
WW ORG EN en 7. Distrikt | 78,00 78,00 78,00 78500 — 
Arendal —-Aamli — weit- Í ; | | 
„ nen 9. Distrikt | 98,00 98,00 98,00 98,00 — 
| 
| 
Summe C | 1194,00 1194,00 1191,00 1194,00 — 


Durchschnitte im Jahre 1912 . 


und Hovedbahnen 1913 


| 
ł 
| 
| Norweg. vollspurige Staatsbahnen 
| 
) 


— — — 


7 


1767,00 1767,00 1767, 00 1767,00 


| 


189 

1887 

. 10. 1889 
1. 11. 1880 

| 27. 11. 1893 

i 


4 — — 


u A = 


1. 7. 1891 
4. 6. 1806 
26. 6. 1896 
19. 10. 1890 16. 12. 189 
18. 10. 1901 
1. 10. 1902 
12. 7. 1904 


ij 
| 7. 10. 1872 
7. 2. 1881 24. 11. 188 


7. 12. 1881 
16. 10. 1895 


9. 10. 1862 
23. 10. 1871 


14. 12. 1875 17. 10. 187 


d 5. 8. 1864 
| 1. 3. 1878 
1. 11. 1904 


15. 9. 1907 14. 12. 191 


1. 7. 1913 


6 30,022 — 1.0, 
17.658 — | 1.00 
| 276,108 — ` 1.00 
12,519 — 0,75 
23,2% — Lë 


t 


15 16,038 7, Geng 
Ä Se 


| 
K l | 
| 
| 
| 


— — 1.5 
| f 
l | 
z$ 
i 26,80 — 0.75 
16,59 — 1,067 
13,14 — l 16.75 
S: 56,78 — 0.75 
48,00 — | 1.067 
l ; 
24,40 — 1.07 
20,62 — 1.057 
| 
52,9 — 1.057 
2 148,6 lege 1.087 
$ 
! j 
| 
974 ö u 1.06.7 
! 
l i i 
286,3 — 1.087 
l 
H | 156,9 1.06 
7 Ir 
160,9 — 1.36 
5151 — 1.0587 
72,58 — 1.6” 
75,4 — Tat 
d 113,3 — LE 
| | 
1198,13 — A5 
| " JE 


| 


— 
| H 


i 


i 

1 

| 1766,0 20.014% 
! 


) Vor Station Liestal liegt dus Gleis auf 1210 m Länge zwischen den Schienen und auf den Schwellen der Schweiger. 


XXIII. Jahrgang. 
“Oktober 119. 
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| Neigungs- und Richtunge- 


Ob N verhältnisse 


Gesamtbetrag 


RE SE — — | 
KS Gesamtlänge aller Gleise Schienen- Stärke Größte Neigung, Kleinster des bis > 1913 
auf mit eisernem Oberbau | git gewicht der Bettung auf der Krummungs- 5 a 
a l l er- „5 
hölzernen au | ant andere bau aur | EHS DE Rei- Zahn- halbmesser auf das Kilometer 
ang 88 Seet Stein- laufende tiefsten Punkt | bungs- San | auf der freien Bahnlänge 

Schwellen "Chwel-| schwel- Bauart | wär. | Meter der Schwellen | bahn bahn Strecke 
S Kilometer 8 | Kilogramm a T. m M 

12 18 | 14 15 16 21 


1 | 
| 


1091,577 | 4,98 


| 
Ä 
| 
| 


: 
| 
| 
| | 
l 
32,663, — — — — 24, 20 80—85 70 452 
20,640 — = y — | 16,00—25,00 25—380 l 89 686 
li 
44,914 — | 287,390 — — l 28,50 —27,00 25 255 657 
7 3,000 — 12,1586 — — | 15.10 — 25, 00 10 42 652 
27,962 — — — | 24,20 | 24—84 | | 115 247 
12 20,756 | 4,98 608,826 | 27,842 | 6,86 | 8,00 — 72,50 | 10—40 | 58,0 — 15 112 722 
— * — — | — | 10—40 58,0 — 15 105 220 
| 
| H 
— — — „ — — | — — — 329 103 
| | 
1 | 1 | 
| | | d i | 
275984 — — EE | 15,00 i 20 20,0 — 50 84 458 
18,455 — — „ bi sech 15,00 | 80 | 88,8 — 60 85 760 
18,902) — — ek ee | 15,90 19 85,7 — 50 77 746 
5948| — — — — | 15,00 | 28 200 — 75 26 717 
27,570 — — — — l 17,50 i 29 E — | 100 58 501 
28,6868 — = — — 17,36 | 80 3% | 100 47 675 
| ' 
| | 
69,746 — = = | — | 19,81—81,75 26 "140 — 106 259 692 
| 
1 66,762 — — — —. 17,36 —381,75 84 180 — 188 
| ä i 
8,191] — — f — — 17536—19,84 34 18,0 — 314 | 29:099 
11,654 — nE * l 19,84—25,00 34 | 18,0 — 190 
| ö 
| d | 
41,857 — — — — 19,84 — 25,00 32 | 14,0 — 235 72 967 
27,826 | — — — — | 20,50—25,00 | 32 800 — 814 36 916 
166,162; — — — = 19,84 — 25,00 44 10,0 | — 210 l 3992 
170,918 — — — — / 17,86— 80,00 43 | 180 — 188 j 
57,747 — — — — 19,84— 80,00 | 43 | 28,0 | — 235 140 481 
| ; n 
86,901 — = s= — 17,36 25,00 8⁵ | 10% — ; 188 88 964 
77,500 — = * 17,36- 25,00 87 | 19,50 — 200 105 575 
i 1 N i 
| | 
i | i 
89,915 — . Sa — 20,50 25,00 30—35 ER | — | 100 72 879 
|. 
| | 
125,982 — — — — | 1500—2500 | 84—36 28 — | 150 85 884 
Eisen 17,36—20,33 | 
41 828,921 — — — 19—44 35,7 == 50 81 708 
Stahl 15,00—381,75 
— = = = p5 — 19—44 U sr 50 78 136 
Eisen 17,36 - 35,72 IB 
2215742 — — — 33—46 25,0 — 188 138 869 
i Stahl 17,36 — 40,00 
' i | 
33 undesbahnen. 
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132 Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1913/14. eler 
| Betriebelange im -Inhresdurchachnitt l Der Betren (` urde | Oberban 
© | SS EE Seu a s 
g | für den für a | davon sind | auf der | auf der u Von derBahn- Spur- 
2 | Per- Güter- | über- Bel. Zahn- ersten , letzten | lange sind ` Ke 
sonen- | a gll Be et 
e Benennung der Bahnen | haupt ` bungs- deg Strecke | Strecke | ine | SS eneen 
£ | Verkehr | | Bahn | Bahn | der Bahn an der Bahn | gleisig E | $ 2 i se 
3 i l Ki lometer i l ` am | Kilometer _ wm 
ta |l 2 } 3 4 8 6 7 IR 19 |10 


| ' 

| II. Bahnen gemischter Bauart. . | | d | l 
D. Schweizerische Bahnen. | 

19 Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen 


5,418 1. 10. 1889 1. 7. 1904 | 19534 — 1,09 


| —Gais—Appenzell )))). 20,00 20,00. 20,00 14, 136 
20 Brünigbahn)))))))))))): 22020. 58,00 58,00 58,00 47,356 9.013 14. 6. 1888 1. 6. 1889 | 56,369 — LAN 
| ` 
21 Eisenbahn Visp-Zermatt?) ..... 36,00 36,00 36,00 27,780 7,140 3. 7. 1890 235,220 — Lt 
| | 
III. Zahnbahnen. | | | | | | 
E. Schweizerische Bahnen. | | | | 
22: Pilatusbahn )))). | 5 5,00 5,00 — 5,00 4. 6. 1889 43,610 — 0. 
| | | | l 
! ` | | | VM 
Summe D—E | 119,00 119,00 119,00, 89,272 26,871 — — 115,753 — (ix 
Durchschnitte im Jahre 1912 „„ Jk eg | == = = = Beer ee ES 
Summe sämtl. Schmalspurbahnen mit | | (ra 


Ä | i | 
Dampfbetrieb `... 2790,97 2814,40 2814,40 2784,672 SE — — 2829, 921 7,86 le 
Durchschnitte im Jahre 1912. Al = | ze "ee: | 
B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. | | | Ä | | 
' 
| 


| IV. Reibungsbahnen. | 
i F. Deutsche Bahnen. ' 
8. Lokalbahn-Akt.-Ges. in München: 


IS 


: Ravensburg- Weingarten—Baienfurt 7,00 — 7,00, 7,00 — 6. 1. 1888 18. 9. 1911 656 — 1.0% 
Seet Württembergische Eisenbahn-Gesell- | | | 
| schaft in Stuttgart: | | | 
Eningen Reutlingen- Betzingen. 7,23 2,42 7,23 7,23 — 1. 9. 1899 25. 7. 1912 7,23 — Lob 
| G. Schweizerische Bahnen. | | | 
25 Elektr. Strußenb. Aarau Schöftland 12,00 12,00 12,00 12,00 — 1. 1. 1901 11,237 — 1.0 
26 Berninabahn... n | 61,00 61,00 61,00 61,00 Zum: 1. 7. 1908 1. 7. 1909 60.7668 — 1.00 
E | | | 
27 Birsigtalbahn e 17,00 17,00 17,00 17,00 — 1. 10. 1887 1. 5. 1910 16,254 — 1,0% 
28 Bremgarten Dietikon-Bahn (Wohlen | E Sp 
| —Bremgarten—Dietikon) .... . 19.00 19,00 19,00: 19,00 — 1. 5. 1902 8. 2. 1912 918.899 — 7 Se 5 
29 Forchbaunan gg 17,00 17,00 17,00 17,00 — l 29. 11. 1912 16,638 — Lu 
| | l | | 
30 Wynentalbahn F | 23,00 28,00 2300 28,00 ı — 5. 8. 1904 22,522 — 1577 
H. Norwegische Bahnen. : | | 
81 F KENE EE EE 23,00 26,00: 26,00 26,00. — | 10. 7. 1908 | 15. 8. 1910. 25,90 — 1.00 


ba 


= | 


Durchschnitte im Jahre 1912 = | . 


V. Bahnen gemischter Bauart. | 
J. Schweizerische Bahnen. | 
82 Jungfraubahn q hh 10,09 10,00 10,00 2.300 7,313 2. 8. 1899 1. 8. 1912 9,613 — 1. 


33 Eisenbahn Martigny—Chätelard .. 21,00 21,00 21,00 18,115 2,477 20. 8. 1906 20,592 — 1.0 
ö VI. Zahnbahnen. | 


| Summe 1 199,23 177,42 189,23 18052 23 Es | = | Sg | 186,08 — uiu 
| | | 


K. Schweizerische Bahnen. | 
34 Gornergrat-Bahn®). ))) )) | 10.00 10,00 10,00 — 10,00 20. 8. 1898 1. 6. 1909 9,515 — 10 
35 vk engernalp-Bahn e, 20,00 20,00 20,00 — 20,00 20. 6. 1893 7. 7. 1910 16,827 2,457 0,02 
, l (Lët: 
ö Summe J-K 61,500 61,00 61,00 20,415 39,79 | => | Ste l 56,547 2,457 par 
Durchschnitte im Jahre 1912. = = — — — == = | = — — 
VII. Städtische Straßenbahnen. | (EIER | í 
| 3 , i Elektrisch 
L. Schweizerische Buhnen. | seit , 


36 Städtische Straßenbahn Zürich. .. Dan — 96,20 38.20 1900 25. 5. 1912 


5.156 33,734 1. 


N * 
247,711.36, 171 J. 


Summe der Bahnen m. elektr. Betrieb 28,13 — 288,43 247,845 39,79 — — | 


Durchschnitte im Jahre 1012 = Z= — = = = — | D "as 

e d Ua — 
Summe sümtl. Schmalspurbahnen .. 3079,40 3052.82 3102,83 8032,517 Genet — Kr 38077, 632 34.031 1 
Durchschnitte im Jahre 1012 .. — — — — SS SR = | => == = 
Sämtliche vollspurige Vereins- . »; | 8 
bahnen 19133333... — — — — — — - — — 1.8 


) Mit gleichzeitiger Neigung von % a. T. — ) Auf der Zuhnstangenstrecke wird der Verkehr im Winter eingestellt. 
Weingarten Niederbiegen (Dreischienenbahn! — °) Die Strecke Bremgarten Wohlen hat dreischieniges Gleis. — 7) Auf 35 ks 
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e | E Neigungs- und Richtungs- 
J A IR; u wën P Se Verhältnisse we Gesamtbetrag 
Gesamtlänge aller Gleise | t Schienen- | Stärke 1 kleinster en = 1913 
er mit eisernem Oberbaa mit gewicht der Bettung || auf der Krümmungs- a Ge Sot 
` auf | auf 9 für das unter dem Rei- Zahn- halbmesser auf d 0 00 S 
hölzernen EE 80 Ne | andere Stein- lau fende tiefsten Punkt bungs- geg auf der freien ne ` 
Wel- ei- | s Swi 
Schwellen len len Bauart nr | Meter der Schwellen bahn bahn Sue | 
Kilometer M I Kilogramm a. T. m | NM E 
11 12 um 14 15 16 18 19 20 | 21 
| | ' | 
1 | 
— — 22,901 — — 25,60 — 25,80 20—80 45 | 93 30 Halbkreis 171 206 
f E 
28084 — 43,40 0,520 — [ 25, 5042,00 dër er a 25 120 90 | 176 595 
— — 30,386 — = 24,20 | 21—86 25 125 80 147 178 
| | | 
Sec = 4,958 — — 24,00 ER ellen — 48) 80 453 815 
| | | in einer Mauer | 
| verankert | l 
| | 
28,084 — 110, 885 0,520 | = 24,00— 42,00 | 19—86 | 45 | 480 | 30 177 861 
= | — e | Fr E — > | 19—386 i 45 48) | 30 179 222 
72,761 4,98 719,711 28,162 | 6,36 | 8,00— 72,50 10—44 102 230 
— — — — — — 10—44 97 239 
| | | 
| | 
! | Phönix | 
| | . 42,00 
7,900 — — — in städtischen | 16 | 131 000 
| Straßen, sonst 
| 23,80 | 
— — 3,660 5,340 — (20.72 A 20 84 917 
| 20,74 | i 
un ten 0,088 2,488 — Häer Rillensch. | 90 68 103 
k f 2,854 — |£ 00— 25,00 
17 3 — 27 , ? ? 25— 

ES Seene 133,00 Haarmann 30 | 100 896 
— cht | 20,880 2 224,20—36,20 25 60 — 20 | 72 039 
SN Se, 24,20 22 IK SÉ | une 

See? | ‘) 8,877 45050 Phönix 70 | 20 | 77 587 
— tor ‘ | — 24,50 e I — ` 
| 28,615 8,083 { 42,50 Rillensch. 80 50 | 27 78 491 
81,637 == = = — | 22,50 — 28,00 2729 | 40 == 60 188 304 
l \ 
| 
105,891 = 87,175 | 17,087 als | 20,00—46,00 | 16—30 i 70 See. 0 20 129 749 
SZ SÉ De ER Me E I 16-80 70 — 20 127 000 
| ' |; f 
, e H 
— — 10,514 — — 20,60 | 30 63,5 250 A 1 870 384 
i t D EE 
22,023 — 2,477 = == | 25,20 — 30,50 | 15 70 200 bës SC grn- 816 803 
` strecke 
| | | 
E? Ee 10,399 = — 20,60 | 80—45 == 200 80 329 100 
255973 = — 20,60 | 30 EES 250 60 873 852 


22,023 =s 49,863 | — = | | 250 60 517 587 
> — — — — — 70 250 60 508 781 
| 
| | i 
| 
| éi teils Bruch- 
| | Phönix stein-, teils 
a . 33,5 —49, 6 Betonunterbau 
127,914 | — 136, 538 100,415 — 20,0049, 60 | 15—45 | 70 | 250 15 | 237 889 
— — — — — — 1-45 70 | 250 15 232 083 
| | | | 
2700,675 4,98 856,249 128,577 | 6,386 | 8,00— 72,50 10—45 | 70 | 450 15 114 628 
— — — — — — 10—45 70 480 | 15 108 270 
> = = = = = ke: er 294 820 
3) Betriebszeit 181 Tage. — ) Betriebszeit 227 Tage. — °) Benutzt auf 15 km Länge den Bahnkörper der vollspurigen Linie 
Länge werden die Gleise der Städtischen Straßenbahn Zürich benutzt. — D Betriebszeit 151 Tage. — ) Betriebszeit 122 Tuge 
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L Lokomotiven. Bestand. 


Am Schlusse des Betriebsjahres 1913 i 


Auf ein | 


S | vorhandene eigene Lokomotiven 
= : SS SES —— 1 Kilometer  Beibungs 
E i | 
CS Betriebs- A 
si Benennung der Bahnen Ä mit Tender: | zu- | Ne | lange nn 
EA i i 
S Schlepp- loko- bund- entfallen ES 
elt tendem eee || lokomo- Loko- || Lokomotiven 
Ss | tiven motiven 
. — Anzahl SCHER | Tonne 
! 22 28 24 [25 286 27 
l | Abschnitt B. Fahrbetriebsmittel, 
| A. Dampf bahnen. 
. I. Reibungsbahnen. | | | | 
l A. Deutsche Bahnen. ' | 
1 | Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin | | | 
| (Meckl.): l o | | | 
| Schmalspurige Kleinbahn Doberan—Arendsee. . . i — | 4 4 | — 026 16,9 
2 | Königl. bayer. Staatseisenbahnen: i ! | | | 
a) Eichstätt Bahnhof—Kinding .... . ec e = , 6 6 | | See 0,17 16,7 
g b) Nenötting—Altötting . .. » 2020. | = | 8 38 8 | 0561 23,8 
J Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn. ....... | — ' 15 15 | = 0,36 18,0 
4 Lahrer Straßenbahn- Gesellschaft. FEREN. — Ä 4 j Ke 0,21 13,0 
5 Lokulbahn-Aktiengesellschaft in München: | | | 
p a) Forster Stadteisenbahn ......... | => 8 8 — | 0,56 17,6 —23,6 
| b) Walhallabahn . .. .. 222202000. | — 6 6 | — 0,25 11,5 — 174 
3.0 
6 Mecklenburg- Pommersche Schmalspurbann | 18 | 3 21 | — 0,11 d 15 Wa 5 0 
| ’ 
7 | Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen | 
| Staatseisenbahnnen n — | 144 144 | 94 | 0,28 | 15,45 —4 1, 
8 Straßburger Straßenbahngesellschaft: | | ! 
| a) Grafenstaden—Markolsheim `... » — 11 11 | — | 0,22 12,9— 17,0 
| b) Straßburg—Truchtersheim . . . .. . Ge — 2 2 = 0,18 l 22,0 
c) Oberhausbergen— Westhofen — 2 2 — 0,09 | 17,4 
| d) Kehl—Bühl (Baden). ........... eg 5 5 es 0,12 17,4 
| e) Kehl-Ottenheiu gs * 5 5 Ss 0,18 17,4 
f) Rastatt-Schwarzach . nn | — 2 2 | = 0,10 | 17,4 
9 | Württembergische Eisenbahngesellschaft zu Stutt- | 
gart: | Ä 
| ; 
| Amstetten—Laichingen . .. s.an 2.2 ce 02. on = | 3 „ 8 | = 0,15 | 23,2 
10 Königl. württembergische Staatseisenbahnen: |i | 
| Schmalspurbahn: | 
| a) Biberach Ochsenhausen ö — 4 A ÉE — 0,18 28,7 
| b) Lauffen (Neckur)—Leonbronn ...... — | 8 3 i — 0,15 | 27,7 
i ' l 
| e) Marbach (Neckar)—Heilbronn Südbhf.. . u TERE ëm SC 
| Ä 2 See 
| 8 Ä | l | 2 
| d) Nagold—Altensteig - . : 2 2: 2 2 2 2 2. | — | 4 | 4 | — 0,26 | 95 ge Se 
| | | „5 
e) Schussenried - Buchen io — | S oa 23) = 0,21 5 a 
| ae 
11 | Wallückebahn (Georgsmarienhütten-Eisenbahn). . — 4 | 4 í — 0,23 | 9,0— 20, 
1 i , 
| B. Schweizerische Bahnen. | 
12 Biere-Apples—-Morges-Bahn . . 2. 22 2 2 22.2.0. — A ` A | == 0,18 23.8 
I i ! 
13 Straßenbahn Frauenfeld- Wills — 5. 5 | SS 0.23 14,4 — 12.5 
, elektr 
elektr. | 11 11 | - 21.8 — 42. 
11 Rhätische Bubuunuiiin s Í ` : 755 no 0,21 ä H 
|Dampf 22 28 2 | | Í 25,7 2,78 
ia Waldenburger Bahn. | — | 5 | 5 l = | 0,28 f 10,0— 155 
, | "erh. l 
iy Yverdon-Ste. Croix... sasaaa aeaaea’ | Ge | 4 | 4 H S GC 0,17 | 81,9— 39.0 
1 | | 
| i S ö | 
(17 Heißd. ai 
Summe A—B 40 305 | 345 d 118 verb. 22 7,20 —42,75 
Durchschnitte im Jahre 19—õy]:tf; h.. ES er = | = 0,22 7,29— 42.76 
Deutsche vollspurige Haupt- und Nebenbahnen | | | 
| EE ENG — — — — 0487 , — 
| 


M i 


1) Im Verschub- und sonstigen Stationsdienste. — ) Darunter 11012 Pferde-Zugkilometers — °) Darunter I Trieb-(Dagpf- 


— — — 


a — — r.... 


— —ͤ— — — 


XXIII. Jahrgang. 


__ Oktober 1916. 
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S Leer- 

Nutzkilo- | fahrt- 

kilo- 

meter meter 
Anz ahl 
28 29 


o) | d) 
im Ver. im Be- 
reit- 
schub- schafts- 


| 
dienste : dienste 


Lokomotiven. Leistungen _ 
Die eigenen Lokomotiven haben auf eigenen Betriebsstrecken zurückgelegt 


| 


| 8 beten m4 — 


im Ver- 


Bestand, Leistungen und Verbrauch. 


79 955 | 


118 295 | 
41 399 
289 700 
50 683 


65 016 | 


108 712: 


| 
421 898 | 


2 719 188 | 41479 


2)261 907 ` 
68 880 
83 889 

197 242 

196 542 
86 993 


45 261 


92 017 
103 522 
180 488 

89 510 


39 027 


89 721 
105 597 


1 802 667 


85 467 


70 879 


98 


214 


| 
| 
| 


60⁰ 985 
| 
8 422 — 
! 
se 
— — 
| 
181449 4405 
| 
aa i e 
— ` — 
1) 2 786 10 
2 3 4264 — 
23284 4 
| 
24 gei 81 
92183 8 
ł 
Materialzüge 
— 819 
Materialzüge 
5160 310 
Materialzüge 


11 936 82 452 


| 


171: 
Materialzüge 
708 


| | 
7 587 580 74 971 114 827 89 741 


wngen. 


im Ver- lim Bereit... 


EE 


72 317 18 079 


schubdienste schub- schafts- 
bezüglich der dienste | dienste SE ee 
GE bezüglich "es e lich tung der auf eine 
er LOEROmo - 
tiven der Züge der ‚Züge Lokomo: Loko- 
10 X 30 ESCH 
Anzahl 
82 88 84 885 36 
| | | 
| 6 000 8000 | 1970 | 86 m 21 513 
| 86220 | 18110 | — 1884 729 25 788 
— — — 41 ges 18 800 
— — — 289 e 19 818 
— — — 50 63312 668 
’ d 
— — — op 010 8 127 
— — — 108 nis) 17 285 
— — | — | 555 "i 26 445 
814490 | 407 245 | 8 810 3 575 127 25 856 
| 
— — — | 251907 21 899 
— — — 63 880 81 690 
— — — [883 83941 669 
— — — 197 24239 444 
— — = 196 542, 89 808 
— — — | 86 098. 49 497 
| 
— — — 52848 17449 
27 360 13 680 88 119 912 29 978 
84260 17130 — 137 818 45 949 
82840 10 170 8 223 632 27 951 
49 810 24 920 62 142 764 85 691 
21 580 | 10 765 18 | 60821 30411 
— | — = Ä 55 280! 13 820 
= | zZ Ze Ä 90 882 22 721 
5 168 2581 — | 111 Er 22 222 
elektr. 
19830! 
119857 59678 | — 2030 2819 Dampf 
| 35447 
1 708 854 — 87 260 17 452 


1 148 268 


10 906 


| 
| 
| 
| 


8 985 > 26 018 


S 
| 
— 


| 26 042 
43 383 


durch- ER ganzen 
| bezüglich 


motive| der Züge | 


* 


Kosten | 


87 


85 028 


136 619 
41 899 
289 700 
50 688 


65 016 
108 712 


555 341 


3 176 692 


251 907 
68 880 
83 889 

197 242 

196 542 
86 t93. 


52 318 


106 270 
120 718 


207 470 


117 906 
| 
60 072 
55 280 


90 882 


108 528 


1070 672 d ) 


86 406 ' 


72817 


Gesamt- 


verbrauch 
auf Einheits- | 


werte 


umgerechnet 


Tonnen 


38 


480 


580 
Rr td. 


20 600 
585 


847 


8 422 407 6 85 268 


980 450 


| 


| 


| 
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| Kohle für Lokomotivfenerun g 


durch- 
schnittlich 
anf ein anf ein 
! Loko- 
Nutz- A 
kilo. motiv- 
kilo- 
meter 
| meter 
_ kg 
89 40 
4,47 4,16 
10,80 9,85 
10,48 | 10,48 
| | 
7,81, 7,81 
18,85 13,35 
12,21 | 12,21 
7,68 5.83 
10, 62 | 9,18 
| 
8,02 6, 94 
6,67 5,72 
7,25 | 6,62 
10,11 | 7,68 
6,25 4,87 
7,89 | 7,89 
5,50 sao 6,34 
4 698 4,611 
f 12,97 11,7 
6,26 6,19 


| 


es 


| 
11,95 | 11,72 


9,85 


9,74 | 8,93 


4 
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| WE nn ͤ a Bestand. 
8 , Am Schlusse des Betriebsjahres 1913 | Auf ein |e 
E | - a agone Lokomotiven Kilometer| Reibungs- 
— i etriebs- ic 
= mit Tender- ` n 1 gewicht 
2 Benennung der Bahnen SE loko- Kä Verbund- entfallen der 
S | sammen lokomo- Loko- | Lokomotiven 
= tendern motiven | motiven 
= | tiven | ! 
e WE Ee EE 
Es SSC | Tonnen 
122 23 25 266 ,ẹ 27 
| | | | | 
' C. Norwegische Bahnen. ` 
17 a) Privatbahnen. | Ä 
Nesttun—Os bahn — 3 — | 0,11 | = 
Lilesand—Flaksvandbahn. `... 2 2220. Ges d 2 2 — 0,12 | — 
`  Sulitjelmabahn. nn — | 3 8 | — 0,22 | — 
Urskog—Holandsb aun. — 4 4 — 0,09 — 
| 
| Ionsberg—Eidsfoßbalnnꝶ nnn. — | 8 3 | — | 0,06 = 
| Holmestrand—Vittingfoßbahn. `... — | 4 4 — 0,16 | == 
Hess, ee — | 2 2 — 0,10 | = 
18 | b) Staatsbahnen. Ä | | 
Li 
| Kristiania—Drammen ........ 9 9 18 7 0,84 S 10,1 — 19.5 
| Drammen—Skieen | | | 
| mit den Zweigbahnen: 2. Distrikt | rn 
Skoppum—Horten . ......... | GE ES SR | 5 ot | ao 
| .  Eidanger—Brevik ...... 2... | 
| Rörosbahnen: | | | 
' Hamar—Grundset . ... 2 2220. | 5 | Se 5 | 1 0,13 132,8 — 19.8 
Grundset-Aam ot 8. Distrikt 2 1 8 2.0911 | 10,4—19.4 
Aamot—Tönset. .. 2... 222 2.% ` nz 
Tönset—Stören... 2... 22200. * Distri } j Ge | S GC E 
Trondhjem- Stören f 4. Distrikt 10 3 13 2 6,25 14,4 — 20,2 
Stavanger Egers unde ' ER 2 5 7 1 0,09 ll 9,3— 19,4 
Egersund—Flekkefjord d 1 5. Distrikt 3 5 8 | 1 | 0,11 J 10,3—19,7 
Kristiansand Byglandsfjor la 7. Distrikt — | 7 i 7 | — 05,09 | 11,5 — 14,7 Ä 
Arendal-Aamli—Tveitsund .......» 9. Distrikt 2 | 8 10 — | 0,09 | 12,2 — 19,5 
| Summe Ü 75 | 80 155 24 | 0,13 | 9,3 —20,5 
Durchschnitte im Jahre 191111122 e | — | — — — | 0,12 9,3 — 20,5 | 
| Norwegische vollspurige Staatsbahnen u. Hoved- | | | | 
| rr 212 38 250 — 170914 | 13,3— 62,4 
| | 
II. Bahnen gemischter Bauart. l | | | | 
| D. Schweizerische Bahnen. | i | 
19 Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—Appen- | | i | | Ä 
Ben ser ee et — 7 | 7 7 0,835 | 21,0— 24,6 
20 Brünigbuͥbbt us . 33 • 88 10 0,57 | 21,5—30,9 
21 Eisenbahn Visp—-Zermatt . ... 2 222 22200. | — 8 | 8 | = 0,22 20,0 
! 
III. Zahnbahnen. | | | | 
t ` t | 
E. Schweizerische Bahnen. | | 
22 ` Pilatushbahn `... — | 11 11 2 Heißd. | 2, 20 | 9,3 
| i i 
= f10 und } TE 
Summe D—E Va und | 0,50 |  9,8—30.9 


Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- 152 und 
| / èͤ K ER š 115 444 559 . } 0.19 | 2042,57 


1) Verbrauch der Reibungslokomotiven 8.37 kg, der Zahnradlokomotiven 15,66 kg für das Nutzkilometer. 


NI 
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8 E L o 0 k omotiven. Leistungen, o l = || Kohle für Lokomotivfeuerung 
Die eigenen Lokomotiven haben auf eigenen Betriebsstrecken zurückgelegt u durch- 
S e gn, Zë e) Lokomotivkilometer Gesamt- schnittlich 
C i 
a) Ver- im Ver- im Bereit- verbrauch 
Leer- im Ver- im Be- schubdienste schub- schafts- BEN glich Auch, im ganzen anr Einheits- auf ein SE 
Nutzkilo- | fahrt- reit- bezüglich der dienste dienste Bien lich bezüglich Nutz- oxo- 
$ schub- ‚Unterhaltung bezüglich bezuglich der aufeine = werte motiv- 
meter | Hl | schafts- der Eokomo- Kosten Kosten Dec e Kosten umgerechnet kilo- | tilo- 
meter dienste | dienste nee, "2. CH Kc E tiven motive der Züge meter | metér 
Anzahl | Stund en | l | u g 4 nzahl l oo Ka Tonnen _ o kg ç 
28 | 29 80 31 82 33 34ͤ 35 36 37 88 39 | 40 
, SEELEN 
à | | 
| | | | | | 
| | | 
58758) — | — es s Se — | 56087 19896 56087 — "E Ee 
i ; | 
22140 — | — — — — — 22276 11138, 22276 — | — — 
35 057 | = = = = S o — 86 877 12 292 36 877 = SE E E 
90 0%  —- — — | — — | 102 842 26586 102 842 — — — 
69 226 — | = D — — — 72121 2404 72 121 — — — 
; i i 
C a EE TE — — — | 67858 16963. 67853 | — — — 
41206 — j — — - — — 50 621 25810, 50 621 — — — 
| | | 
| | Mat.- u. f | 
Schneez. | | 
761118 41998| 27290 | 82 720 272 903 | 136451 — ' 108 739. 61 507 972 287 | | 
| | | | 17 496 9,84 8,35 
1034941 17649) 11 260 15 486 1126098 56800 — 1180 675 40 718 1 124 376 | 
| | | | | E 
| | i | 
Zä | | 
2105346 66 72 29 649 82 222 296 490 | 148 245 — 2500 330 45 460 2 852 085 20 769 9,87 ‚38 
| | | | | | | | 
8397070 489 1897 7922 18969 | 9434, — | 414450 59 207 404 965 ö s092 | 601 576 
127835 192 381 2395 3 811 1906 — 133 783 16716 131 828 „ 
182785 | 1334 552 468 5 524 2762 — 190 11127 1590 187 849 1854 10,14 9,9 
166 106 429 1522 592 | 15 215 7 608 — 182342 18 234| 174735 1751 | 10,56 : 10,08 
t 
| | 9,43 8,41 
| 


| 


| 
| 


7 836 463 207182 166 922 E 1669223 | 834611 


5 148 098 128365 72 551 01 808 725 6110 76 — 611188 557 39 474 5 755 822 44965 
| 
| 


| — 38 477 = — 
| 
== k 922 279 39 689 9 057 667 127 138 16,22 13,99 
| 
Materialzüge gë 
131 275 700% — | 4065 — — 136 048 19 435 136 048 1 880 18,94 13,45 
i ı Muterialzüge | 
342 002 4108 3 662 6416 36 622 m 18311 — 389 148 12 972 370 887 A 396 112,85 11,85 
Materialzüge | 
61544 40 — | 8474 Eg gä — 68 458. 8182 65 458 947 SG 5,89 14, 47 
bag 
i | 
| E 16930, 1639 16930 828 19,08 19,03 
551 751| 5 26 3 662| 13 955 36 622 18 311 607 ge 10 2 205 589 278 7 496 13,58 12,72 
i l | | | 
= = | — SÉ = et 9 828 E — 13,60 12,78 
— PP 
| Se | Kane, 
13 237 429 | 208 590 191 040 18 501 15 711 779 9,05 
| 


— — — | — 


1910401 955 200 | 10 906 
| 
! 


28 086 14767482. 87 729 10,12 
t i 
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a rt — I. Lokomotiven Bestand ` 
| Am Schlusse des Betriebsjahres 1913 


Auf ein | 


LC 
d l vorhandene Seene GE ` ` Kilometer Reibungs 

Betriebs- 
Z mit Tender- | | en ra länge SECH 
— Benennung der Bahnen zu- sin der 
5 Schlepp- loko- Verbund- 1 en 

sammen o- ; 
E tendern motiven m 3 Lokomotiven 
| | | 


B. Bahnen mit eiektrischem Betrieb. 


| 
u 


| 
| 
Ravensburg—Weingarten-Baienfurt ........ — 5 Triebwagen 5 | Kg 0,71 8.6 


IV. Reibungsbahnen. 
F. Deutsche Bahnen. 
28 Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: 
24 Württemberg. Eisenbahn-Gesellschaft zu Stuttgart: 1 i \ 
Eningen—Reutlingen—Betzingen. .. .......» — J 4 Triebwagen aj SA 0,55 9,5 
G. Schweizerische Bahnen. | 
25 Elektrische Straßenbahn Aarau—Schöftland `, . . . — 5 Triebwagen 5 SC 0,41 6,7—17,2 
5 ; — f 2 elektr. Lok. 5 ER ER 
26 Berninababn ....... EE Us Triebwagen 18 | 0,88 15,0 — 28, 0 
27 Birsigtalbahn ......... E, ee ee = 6 Triebwagen 6 — 0, 85 20,3 — 23,9 
28 Bremgarten —Dietikon-Bahn (Wohlen — Bremgarten j 1 vollsp. el. Lok | 
Deine 8 — | er : | — 2 D 
Dietikon) 17 Triebwagen hs | 0,4 \ 11,5— 24,0 
29 Forchbahn F C EE EE — 5 Triebwagen 5 — 0,30 | 16,4 
j 
80 Wynentalbahn. .. 22 2 20er. .. — 9 Triebwagen 9 — | 0,40 , | 9,4— 16,6 
H. Norwegische Bahnen. | | ne i \ | 
81 Thamshavnbanjyinju nnn — 8 elektr. Lek. 3 — 0,27 = 
| 8 Triebwagen 8 | 
Summe F—-H | — | { 1 Damiluk. 1 \ — | 0,37 | 6,7— 28,0 
69 | 69 f | 
Durchschnitte im Jahre 1912 . . . 2 2 2 2 20200 | — — — — 0,87 | 6,7— 28,0 
| 
V. Bahnen gemischter Bauart. ö 
J. Schweizerische Bahnen. | | | | | 
82 Jungfraubahn . ... 2: 2222200. ae. > ss 10 | 10 | — 1,00 15,5—18,5 
Dec SCH | 'f 1 Dampflok. 1 | SE 
88 Eisenbahn Martigny—Chätelard ....... es Al „> 2 a 14 > 0,67 elektr. Lok 
12 Triebwag. 20,1 
e VI. Zahnbahnen. 
K. Schweizerische Bahnen. | F i Dampflok. | 
Gornergrat-Bahn `... | == 1 Dampflok. 1 — 16 
34 rgra ann | l A ceke Lok; A J 0,40 Kaze Lok. 
1 i | 10,5 
| | Dampflok. 
l 4 Dampflok. 4 | 15.8 — 20,0 
Wengernalp-Bauhniungnnn esena — , p — k 
36 engernalp-Bahn 8 | | E elektr. Lok. 18 } 0,85 |) elektr. Lok. 
16,3 
| s Dam 
IK Dé ampflok. 6 
Summe J—K | Ur ele ktr. Lok. 41 f | 
Durchschnitte im Jahre 1912 ET — f — i — — 0,89 10,5— 20,1 
VII. Städtische Straßenbahnen. | | 
L. Schweizerische Bahnen. | 
36 Städtische Straßenbahn Zürich . . .... 22... | eg 195 Triobwagen 195 | Sg 5,01 8.72 
ö J d l 
. ; ; 7D flok. | l 
Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb.. S = ` 305 = S 305 = 1,08 6,7 — 250 
Durchschnitte im Jahre 191222 | — = | zur | — 1,15 f 6,7— 28 
| | 152 und | 
Summe sämtlicher Schmalspurbahnen 115 719 864 ( 19 Heiß d. ) 0,27 | 8,70 —42,76 
Durchschnitte im Jahre 11122 E | — | — Bie ` — 0,27 7520 — 42,76 
Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 1913. == = = | = 0,389 = 
| 


t 


1) Leistung der vollspurigen Lokomotive 4599 Nutzkilometer und 275 Verschubstunden. 


X I Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1913/14. l 139 


— emm — ——— — — — 2 2 Ge — er — reee 


lokomotlven. Leistungen. Kohle für Lokomotivfeuerung 
i Die eigenen Lokomotiven haben auf eigenen Betriebsstrecken zurückgelegt — | durch- 
| e) Lokomotivkilometer = Gesamt- schnittlich 
a) SE, 3 | im Ver- im ver- im Bereit- uann- Së verbrauch = i 
| u 8 A 
Leer- im ver- im 10 e schubdienste schub- schafts- Ge dureh, auf Einheits- auf ein 5 
Nutzkilo- fahrt- reit- bezüglich der dienste dienste Unterhal- lich | bezüglich | Nutz- 
e schub- Unterhaltung bezüglich bezüglich werte | motiv 
meter ' kilo- schafts- der Lokomo- Kosten Kosten 10 aufeine Kosten | h | kilo- kilọ- 
i di / | Su umgerechnet 
meter | dienste diensto | 19 5 dich u sr Se 10 tiven motive der Züge | e | meter meter 
5 3535 a 8 Se SE E tel Mag, en 
Anzahl | Stunden be ag S Anzahl E Tonnen kg o_ 
28 29 30 31 82 83 34 i 35 36 87 | 38 9 40 
| l ! 1 
| | | i 
, | 
| | | | 
| 1 
| 
| | l 
190 435 — = =, = = — 1:90 435 88087 490 435 SS — — 
| | | ' | 
usage — | — _ : — — — 12018128 20 120 131 = m Aë 
| | 
18 %41 — | — — — — — 108 641 21 168 106941 — — — 
i | Materialzüge ` | | 
296647 9 183 — 3 418 == = Së | 309 243 15462 309 243° == = Se 
4 y j: . ' H i 
267089 8217 == == = i = — 275 806 45 884 275 306 = = SS 
! f 
9174 243 — 718 | — 7132 93 66 8 181 975 22672 177 809 — — — 
125 696 9 601 T — — — 134997 26999, 134997 — — — 
| | Materialzūge | | | 
190 250 1866 = 85 SC ' — | — 7192151 21860 192151 = i =: == 
| i | 
76430 — — — — — — 138 950 19 136 133 950 — — — 
| ' 
1 544 447 | 28 867 713 3448 7132 8 566 — 1643 529 29 oo 1 639 963 — == — 
— — — — — — — — | 22 351ů — — — — 
| | | 
| | 
| Materialzüge | 
27 327 1 3027 — 6417 | = = == 35016 8 505 85 046 Ss SS = 
l | | 
Materialzüige | Ä | 
93012 | 6117) — 50 = = — 104 179 7441 104 179 — — — 
| | | 1 
| 
| | | 
13 460 Ä — St e — — — 13460 8865 13 460 — — — 
f | i | 
l l 
Materialzüge | | 
63810 1085 — 2550 > = es 71845, el. Lok. ( 71945 = ge Se 
| | 5 439 J 


| 


9 017 == = == 224 630 5 409 224 630 


— — — — — 5 290 — 


| 
Materialzüge ; | 
— 22 402 — | — =e 8 230 019 42 205. 8 230 019 


i 
l x i k , f 


9959178 37871 718 34367 7132 | 8 5686 — 10 098 178 88 ar 612 5 f 
— | ! H - | A | 
— — — — — 2 eis . 
| | | 


33 196 602 245 961 191 753 230 368 19178533 988 766 10 906 25809 957 29 360 24862 er 


| 


= - =; = a 


um 

| 

| 
1 Re g 

u 
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| l | Lokomotiven. Verbrauch. 


(— — — ee ER 


À Der Aufwand für das Schmieres 
Lokomotiyfeuerung. und Putzen der Lokomotiven und 


A | ` Tender (Materialwert) beträgt 
| EE = „S N ee nn Ale £ St eech D ee BEER 
E | | Die Kosten für die verbrauchten i 
Heizstoffe einschließlich der | 
© ES a i Fracht- und Ladekosten betragen für ein für eia 
S | j n | für. 5 i SR überhaupt, Nutz- Lokomotiv- 
= } | ein i r i ki eter 
5 i! überhaupt | Nutz- Lokomotiv- REES > 
| | kilometer kilometer 
d ert FC er 
41 | 42 | 43 44 45 | 48 
| | | | | 
| 
A. Dampf bahnen. | | 
I. Reibungsbahnen. \ | | 
A. Deutsche Bahnen. | | S 
1|| Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin | | 
e | 
(Meckl.): l l d | 
Schmalspurige Kleinbahn Doberan Arendsee. 12 108 15,14 14,07 207 0,26 0,24 
2 Königl. bayer. Staatseisenbahnen: | | | 
a) Eichstätt Bahnhof—Kinding ....... 26344 22,27 19,28 2302 1,95 1,68 
b) Neuötting—Altötting . . . . -. 2-2... 10716 25,88 25,88 | 843 2,04 2.04 
| 
83 Kreis Altenaer Schmalspureisenbanhnn Ä = = = | = = = 
4 Lahrer Straßer bahn- Gesellschaft Le — E E | ES ö SS = 
5 Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | 
| a) Forster Stadteisenlbahn = | — — — i — ?) — 
| b) Walballabahn . .... 2222222... — m — — — — 9 -- 
si Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn .... | 50 302 11,92 9,06 = | = = 
7" Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen | | 
i Staatseisenbahnnen eo ee. l == | == = | == | Kg = 
8 Straßburger Straßenbahngesellschaft: a ` 
l a) Grafenstaden—Markolsheim ....... | SS — > | SC | == => 
| b) Straßburg—Trucbtersheim ........ = = SS >= i Geer = 
c) Oberhausbergen— Westhofen j SS = — — | = = 
d) Kehl—Bühl (Baden)) | == | — = | = | == Ka 
| e) Kehl—Ottenheim nn | = Ges SC | Saa ECH == 
| f) Rastatt Schwarzach ö = = = | Zu | = == 
9 Württembergische Eisenbahngesellschaft zu Stutt- | | | | 
gart: | | | 
Amstetten—Laichingen ......... EE | — — — | — Se ech 
10 Königl. württembergische Staatseisonbahnen: | | | | 
Schmalspurbahn: | Ä ! 
| a) Biberach-Ochsenhausen ......... 1383 0654 14,19 12,28 458 0,49 0.48 
b) Lauffen (Neckarl—Leonbronn 12 095 11,68 10,02 885 0,84 0.72 
c) Marbach (Neckar) Heilbronn Südbhf.. . | 28 995 12,67 11,67 898 0,47 OAS 
d) Nagold—Altensteig `... 220% | 15 941 | 17,80 18,52 528 0,59 0,45 
e) Schussenried—Buchau .......... 4895 | 11,26 8,78 194 j| 0,50 0,39 
d Wallückebahn (Georgsmarienhütten-Eisenbahn). . | 7 880 14,16 14,16 | = | au un 
| 
B. Schweizerische Bahnen. | 
12 Bière—Apples—Morges- Bahn. 28 598 26,29 25,96 ` TA > — 
18 | Straßenbahn Frauenfeld-Wil. ., 220. 14 678 13,90 13,52 | > = — 
e elektrische Kraft 56 682 27,11 26,68 1222 0857 0,49 
14 i- Rhätische. Bahn ée i Kohle 578401 | 36,10 82,21 | 18850 1,15 Von 
15 Waldenburger Bahn , `... 12029 14,07 13,92 = = = 
16 Yverdon-Ste. Cron. 8 22 870 32,51 81,62 1070 1,52 1,45 
| 


1) Davon I Wagen mit Gepäckraum und Postabteil. — ) Öl- und Talgverbrauch 36.57 g für das Nutzkilometer. — * De 
en ben Güterwagen werden 4 als Personen-, 10 als Güterwagen in Rechnung gestellt. — ) Aus den nachgewiesenen Water 
motivkilometer. 


| 
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— — ——— ——— u! o . . ä —äͤ. — — —m—ͥä——— • —ö n ͤ — EEE EEE 


II. Personenwagen. Bestand. Personenwagen. Leistungen. Ausnutzung. 
Die am Jahresschlusse vor- Die eigenen und from- | 
Am Jahresschlusse waren an eigenen | Achsen unter den- handenen ei p S en 11 Jede be- Von den 
Personenwagen vorhanden: selben r RICD IM ens: bewegten 
wagen enthalten Plätze triebe der Bahn | wegte 
Sie — (NEE GE e a N E zurückgelegt Personen- Plätzen 
| | Ba | . wagen- | waren 
Ä | auf ein auf ein | auf ein achse war qurch- 
a) vier- b) sechs- c) acht- d) zu- über- Kilometer || in allen Kilo- auf eine Kilo- ` dureh- S 
rädrige | rädrige | rädrige | sammen || haupt Betriebs- Klassen meter | Achse überhaupt meter |, schnitt- | nn 
Betriebs- Betriebs- lich be- lich 
| lunge | | länge länge setzt mit besetzt 
| BE J an e u f Personen) 
z i Anzahl Anzahl Achskilometer 1 
50 


| 
— — | 17 17 68 4,42 830 | 58,88 12,21 | 1824256 85991 | 4,18 | 38,82 
| 
| | 
1 | | 
19 — — | 19 38 | 1,08 654 | 15,72 | 14,58 697 574 19 795 4,58 | 81,42 
= = 7 7 28 | 5,70 2210 | 42,77 | 7,50 317224 64608 || 8,08 | 40,40 
12 — 80 an 66 1,85 | 456 | 11,01 8,14 1449 002 35 009 | 4.17 | 51,28 
11 — 6 7 26 1,85 376 | 19,56 14,46 360 884 18 776 | 5,18 35,47 
| | | | 
— i = — — =s =š | — == | — — b = h — — 
21 4) — 2 28 50 2,08 899 | 87,45 | 17,98 | 833442 84727 | 5,8 30,47 
6 | — 21 *) 27 96 0,52 820 | 4,52 3,54 01 284 998 | dei 2,17 | 25,41 
2837 | — 308 545 1 706 8,42 19 718 | 89,48 | 11,56 25 850 158 31 788 3,08 26,64 
! | 
| | | | | 
25 — — 25 50 1,01 | 800 | 16,25 | 16,00 1 685 856 34 248 2,58 | 15,81 
ST Ze? = 6 12 | 0,80 192 12,80 | 16,00 | 484 004 82273 | 8,70 23,12 
11 — 1 12 26 | 1,28 Ä 418 | 19,62 | 15,88 | 754492 85758 | 2,79 17,57 
15 — = 15 30 | 0,76 | 576 | 14,71 19,20 ` 18352886 34 547 4,50 23,48 
SE E = — 16 32 0,90 620 17,39 19,37 | 1288050 385980 || 8,17 16,86 
L — — d 12 0,60 | 282 | 11,40 19, 88 | 602710 24715 3,44 17,79 
1 U | ` 
8 | BE 5 10 0,54 208 10, 97 | 20,80 | 214756 11827 4,80 20,67 
| | | Ä | | | 
| | | | | | | | 
10 — |! — 10 | 20 0,90 868 16,56 | 18,40 | 492409 22161 | 5,25 28, 58 
9 — — 9 18 088 | 852 , 17,88 | 19,56 | 698974 84 517 4,16 21,27 
22 — = 22 44 15,28 832 24,29 | 18,91 1433 820 41849 || 5,28 2280 
4 — | 4 8 24 1,59 | 328 | 21,71 18,67 487 280 32 246 | 8,88 28,02 
4 — 1 6 | 12 1,27 || 184 | 19,47 | 15,83 151520 16084 | 5,60 | 86,58 
— — 4 4 16 0,98 | 200 | 11,62 | 12,50 261652 15212 | 2,54 | 20,82 
| 
| | | | | 
f i | i | 
12 EE 12 24 | 080 486 15,20 | 19,00 853 840 11795 3,17 | 27,21 
10 — — 10 | 2⁰ 1,11 | 308 16,88 15,15 450 130 25 340 4,80 | 81,68 
} 151 — 68 214 | 554 2,00 | 8 588 | 30,90 | 15,68 12 888 542 48 962 8,74 | 22,43 
10 — 4 14 86 2,57 472 | 88,71 | 18,11 || 538780 38481 | 8,29 | 25,09 
8 — 2 10 | 24 1,08 | 428 17,12 | 17,88 | 345 768 | 13 880 | 
620 — 448 | 1068 3032 2701 | 89 960 28,20 | 12,08 88 902989 37 824 3,4 24,50 
— — — — — 1,72 | — 21,59 12,54 — 85 824 8,48 27,85 
Zei zy = — — 8,15 — ; 56,11 17,88 | — 157 606 4, 45 | 24,96 
gie ichen 2545 g. — )) Darunter 1 Personenwagen mit Gepäckraum. — ) Darunter 1 mit Gepäckraum. Von den 14 Fakultativ-Per- 


kilometern nach dem Verhältnis zwischen 4- und 8rädrigen Wagen ermittelt.) Öl- und Talgverbrauch 783 g für das Loko- 


575 


| 
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ner | E Lokomotiven. Verbrauch. 
| Der Aufwand für das Schmieren 
o Lokomotivfeuerung. und Putzen der Lokomotiven und 
£ , Tender (Materialwert) beträgt 
E Die Kosten für die verbrauchten ' 1 
-` Heizstoffe einschließlich der | 
© Benennung der Pahneu | Pracht- and Ladekonten betragen für ein für ein 
E | J | überhaupt Ä Nutz- Lokomotiv- 
ö re re i 
kil ter 
3 | überhaupt Nutz- Lokomotiv- Kee ar: 
` Kilometer | kilometer | | 
FFT 
a 2 | as | u 45 Ae 
| | | | | | | 
| C. Norwegische Bahnen. | | | | 
17 a) Privatbahnen. | | | 
Nesttun—Osb ann EE — = iz — Ss | = 
Lillesand—Flaksvandbahn . . . . 2 222222... — = a | Ges st 
Sulitjelmabahn.. . .. 2: » 2 22 asore sse — — — | — — — 
| Urskog-Holandsbahn . .....: 22220000 | — — | — | — — | — 
| Tonsberg—Eidsfofßbahn | = — — — — — 
| Holmestrand—Vittingfoßbahn. . .... 222.20. | — | — — — — | — 
| Lierbaynun nnn — — | — — — — 
18 b) Staatsbahnen. | | | 
| Kristiania— Drammen ........ | | 
Drammen—Skien. | , ö | 
mit den Zweigbahnen: 2. Distrikt 884 014 21,38 | 18,81 33 476 1,86 | 1,60 
Skoppum— Horten ; | | | | 
Eidanger - Breviik | | 
Rörosbahnen: | | 
| Hamar—Grundset ..... 222.0. | | | 
Grundset—Aamot `... 3. Distrikt | | | 
| Aamot—Tönset. .... 222220. 508 9568 24,17 22183 | 82 864 1558 1,40 
Tönset Stören \ Diote; | i | 
| Trondhjem— Stören KS Distrikt | | 
Stavanger—Egersund ........ Us Diatr; si | $ | 8 
‚ Egersund—Flekkefjord ....... f 5. Distrikt |; 78 575 14,50 13,70 7847 | 1,12 1,3% 
| Kristiansand—Byglandsfjord d 7. Distrikt 40 155 21,96 21,48 2301 1,26 1,22 
| Arendal-Aumli-Tveitsun ga 9. Distrikt | 88192 22,99 21,85 4202 | 2,52 2, 
| 
| Summe C 1 044 892 21,98 19,54 80 190 1,68 1,50 
Durchschnitte im Jahre 1911211122 — 18,12 16,26 — 1,58 1,41 
Norwegische vollspurige Staatsbahnen u. Hoved- | 
bahnen id i ae Dana 2 861 845 36,53 31,49 237 095 3.02 261 
II. Bahnen gemischter Bauart. | | | 
D. Schweizerische Bahnen. | | 
19|| Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—Appen- i | | 
ENEE ENEE 47 460 86,16 34,88 5 807 4,044 3.90 
20 Brünig bann... 94661 27,67 25552 4 984 1,441) 1.33 
21 Eisenbahn Visp—- Zermatter 30 702 49,88 46,90 Se Së SN 
t 
| 
III. Zahnbahnen. | 
| | 
E. Schweikerische Bahnen. | | | | 
22 Pilatusbahnhnn. | 8916 52,70 | 82,70 | 1981 11,9 11469 
Summe D-E | 181739 32,94 30,84 | 12 222 247 2 
Durchschnitte im Jahre 19i112 . | == 33,78 31,71 | | 2,11 1,95 
| | | 
' | 
Summe sämtlicher. Schmalspurbahnen mit Dampf- | | | | 
FC ae ee & 2106 614 21,21 | 21,62 | 119 842 | 1,40 | 1,25 
E | 21,52 ag — 142 15 


Durehschnitte im Jahre 191122 


"al 


CA 


D 


1) Verbrauch der Reibungslokomotiven 31,47 g, der Zahnradlokomotiven 60,31 g Schmiermaterial für das Nutzkilometer. 
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< — 


NE i 
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— — — — Se 


EES 


— 


H Personenwagen. Bestand. | Personenwagen. Leistungen. | 
TORI —— . WE ZELTE BE TAT — à u 
Die eigenen und agen 

| 


| 


Am Jahresschlusse waren an eigenen Achsen unter den- ee dee éiere 2 | den Personenwagen geit Be v on den 
Personenwagen vorhanden: | un handenen eigenen Personen- haben im nn Be- ee 
g | | wagen enthalten Platze "zurückgelegt ` a re 
— Ve A ne pp — e — — EEN 8 ersonen- zen 
| | | | | wagen- | waren 
| auf ein auf ein auf ein achse war durch- 
| | ; Kilo- Kilo- | durch- wi 
a) vier- b)sechs- ei acht- d) zu- über- Kilometer in allen auf eine OF. d r akute: 
| d | | meter | überhaupt meter schnitt- | 8 
rädrige rädrige | rädrige | sammen | haupt | Betriebs- | Klassen 13 Achse Betriebs. lich be- lich 
| | 1 lange | länge setzt mit pegetzt 
Be | E S E EE Wës personen 3 
Më Anzahl ž | | Anzah ES | Achskilometer . 2 EE 
47 48 49 50 ̃ 51 52 53 | 564 | | 56 | 6&7 | pn 509 
| | I | d | 
Í 
| | | | | 
ak d | Deelt WW 
— Se: A | 13 52 1,98 409 15,55 7,86 731028 28116 | 2,38 | 29,64 
sel | 
3 — — 8 | 6 0,35 | 57 8,43 | 9, 50 89 276 5251 i 2,06 | 21,68 
1 em Z 2 | 6 | 16 1,21 | 130 9,89 8,12 118 828 8 756 2,74 27,70 
— | ae 6 3 22 0,89 | 201 3,54 9,14 | 666 516 11 693 1,99 21,77 
1 — — | | 0,17 | 154 | 3,21 10,25 261640 5451 | 8,52 18,28 
= — | | 0,24 136 5,7 22,67 150706 , 5026 | 606 ' 26,78 
bs Ges | 6 0,29 106 5,05 17,66 112546 5 339 6,08 | 84,42 
| | | | | 
| | | 
39 — ; DI 70 | 204 3,85 2714 | 51,30 | 13,30 | 9 949 500 187 726 5,36 40,30 | 
| | | | | 
| | | | | d | ’ 
| 18 — | 39 52 193 1,15 | 2 664 | 16,11 13,80 9 770 333 58505 | 4,24 | 80,72 | 
| | | 
| | | | | | 
4 — | 7 11 30 0,79 408 10,71 13,60 | | | 
1 — 3 4 16 0,1 200 7,60 10,80 | \ Ä 
\ | | 114067 678 | 32265 2,94 224,10 
f 26 — 33 59 180 0,56 2 050 6,45 11,38 | | 
| | | 
12 — 10 22 58 1,1 807 15,80 13,91 | 
28 — 6 84 | 82 1,08 1148 15,04 14,00 | 2 858 077 37 540 | 4,18 29,85 
ke | — 6 6 | 24 0,82 334 4,58 13,91 808 384 10 924 3,22 2g, 15 
— — 8 8 | 35 0,40 510 6,50 14,57 1091873 18 992 4,29 29,44 
10 — 114 65 0,57 849 7,49 13,06 973.097 9980 | 3,19 24,42 
150 | — 178 3825 | 1003 0,83 12877 10,74 12 83 | 41 639 067 34879 3,95 30,78 
1 | — — e Lenz 10,96 Gran | = 82 675 | 4,16 31,81 
| 
| | | || | | | 
170 — 296 466 1573 | 0,88 | 24014 13,4 1526 72980290 41302 425 27,85 
| ) | | 
| | | | | 
1 | | 
| | 
— o: 6 27 87 | 4,85 | 1103 | 56,28 | 12,67 || 1158171| 57 658 4,10 | 82,86 
en 9898 eg 983 || 279 4,81 8204 55,24 | 11,48 | 4 456 831 | 76833 | — — 
m. — 19 19 76 2,11 1782 22,20 10,29 | 885 176 | 63,40 


GË 6,58 
| 


no | 


I 
47,00 | 11,72 | 6026318 50641 
d 


4,77 39,45 
44,76 11,79 — 44 794 


5,06 41,40 


| 


|108568374 87108 | 8,67 28,62 
| | ! 
— 34 914 3,60 28, 55 
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pe — — geg — P G = = eat — — ———— 


i Lokomotiven. Verbrauch. 


Der Aufwand für das Schmieren 
und Putzen der Lokomotiven und 
Tender (Materialwert) beträgt 


Lokomotivfeuerung. 


| | 
Heizstoffe einschließlich der | 


| Die Kosten für die verbrauchten 
Fracht- und Ladekosten betragen | 
. | 


Benennung der Bahnen 


| 
| 
überhaupt | Nutz- | Lokomotiv- f 
kilometer | kilometer 


für ein für ein 


Laufende Nummer 


De Nutz- Lokomotiv 
l kilometer kilometer 


Pf 


eg 


B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. 


IV. Reibungsbahnen. 
F. Deutsche Bahnen. 
28|| Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: 


| | 
| 
| 
Ravensburg—-Weingarten—Baienfurt........ | — == | => Fe . aaz SS 
24|! Württemberg. Eisenbahn-Gesellschaft zu Stuttgart: / | l 
Eningen—Reutlingen—Betzingen. .. ... 22... | — > | — = | = = 
G. Schweizerische Bahnen. | 
25 | Elektrische Straßenbahn Aarau—Schöftland. .... 1) 14 216 13,42 Ä 13,42 | = | = = 
26 || Berninabahn `, nnn PN | 5) 92 995 31,34 80,07 | = = = 
27|| Birsigtalbannnnnn. ENEE 7) 26 771 | 10,02 ` 9,72 | — — | — 
28 Bremgarten—Dietikon-Bahn (Wohlen Bremgarten | | | 
—Dietiken) e, 10) 270191) 15,52 15,21 | — — — 
29 ForchbaulVkkVVs | H) 24 654 19,36 18,26 | — — — 
l 
80| Wynentalbabn . oo om een 50 34178 17,96 17,78 — — — 
H. Norwegische Bahnen. | i | 
81 | Thamshavnbahn . 2. s. 0 m onen | == == l == CES => = 
| | 
Summe F—H | 219 863 18,96 18,39 | _ „ 
Durchschnitte im Jahre 1911222222222 S — 17,14 16,60 | = bas = 
V. Bahnen gemischter Bauart. Ä | 
J. Schweizerische Bahnen. | | | 
82|; Jungfraubahn .. n | == = =. | = i ze ae 
83 |} Eisenbahn Martiguy-—Chatelar ll | 24 770 25,24 23,77 == z == 
VI. Zahnbahnen. | | | | 
K. Schweizerische Bahnen. | | | Ä 
84 Gornergrat-Bahn. nnn 19) 4 799 35,65 | 85,65 | = T | = 
Kohle. 4213 | = = == 
35 Wengernalp-Bahn .......... d Bet a | %) 74 621 109,93 | 105,38 
d ! 
| Summe J—K 108 403 60,29 57,18 == Ke => 
I 
| Durchschnitte im Jahre 19122222. | — | 71,88 33,23 i Se SC > 
| 
l VD. Städtische Straßenbahnen. | 
| L. Schweizerische Bahnen. | 
86 Städtische Straßenbahn Zürich . - 2.222. 2.. ' 22) 675 186 3) 8,22 8,20 == == = ; 
Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb. | 1 003 452 10,51 10,48 | == = SS l 
Durchschnitte im Jahre 1912 2.2222 222200. — 10,80 10,56 | = eg? = 
T i 
| , i | | | 
Summe sämtlicher Schmalspurbahnen 3 110 066 17,4 16,06 | 119 342 1,40 1,25 | 
Durchschnitte im Jahre 1912 .. 2... 222220. | — 15,99 | 15,14 — 1,39 1,26 
Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 1913. | — | — SS | = => == | 
| | 
1) Davon 4 mit Gepäckraum. — 2) Triebwagen. — ) Einschl. 4 Triebwagen. — ) Darunter 3928 M Personal der Kraft- 
der Schaltt«feln und Maschinen. — ) Davon 17 Triebwagen, 8 Wagen mit Gepäckraum. — “) Darunter 23312 M elektrische 
stunden für das Rohtonnenkilometer. — 9) Darunter 6 Triebwagen. — 0) Darunter 2430 M Personal in den Kraftstationen. 290 N 
stunden für das Rohtonnenkilometer. — 12) Darunter 5 Triebwagen. — ) Darunter 2 Triebwagen. — D Darunter 2436 M it 
Unterhaltung der Schalttafeln — 16) Darunter 3 Triebwagen. — ") Davon 9 mit Gepäckraum. — 18 Einschl. 12 Triebwagen. - 
— 2) Darunter 2770 M Speicherbatterie, 300 M Umformer. — 2) Davon 32 mit Gepäckraum. — =) Stromverbrauch 842 Wattstundes 


— 2) Kraftbedarf für das Wagenachskilometer 421 Wattstunden- — 200 Hinschl. Triebwagen. — ) Unter der Annahme, daß jede 
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II. Personenwagen. Bestand. 


| Personenwagen. Leistungen. | Ausnutzung. 


> 


Anzahl 


| | Die am kreeg vor | Die eigenen und frem- | | von d 
-i S en Personenwagen Von den 
Am 5 5 an eigenen i Achsen unter den | handenen eigenen Personen- | haben im eigenen Be- |! Jede be- A 
ersonenwagen vorhanden: l! selben | wagen enthalten Plätze | triebe der Bahn vegte ewegten 
Pee | u = — Luruckgelegt Personen- Platzen 
| | | | wagen- waren 
| | auf ein auf ein | auf ein achse war ` Aerch, 
a) vier- b) sechs- c) acht- d) zu- über- | in allen Kilo- auf eine Kilo- durch- 
rädri e SE e | rädrige sammen | haupt 1 i Klassen merer Achse ee meter | schnitt- Schnitt- 
S SE? E Kg Betriebs- Betriebs- lich be- lich 
| | länge $ länge | lange setzt mit besetzt 
F | SE A l Personen 
Achskilometer i oy H. 
e 


54 


63 


66 67 


| 
| | 
| 
| | 
| | | 
| | 
| ner 
101) — 52) 15 40 5,71 | 744 | 106,30 18,60 1 207 260 | 172 466 
| | 


Ä ' 5,32 28,60 
143) — — 14 28 3,97 | 856 | 49,24 12,71 491 270 87950 | 6,46 50,82 
| | | | | 
88 3) | 6 18 1,50 203 16,91 | 11,28 502 962 41914 | 4,71 | 41,68 
114 — 196) 33 104 170 14386 23,49 13,78 1692 674| 27 749 2,97 2215,52 
11 — 189) 29 94 5,53 1632 96,00 17,86 | 2881 640 140 096 5,04 | 28,97 
1212) — | 8313) 15 86 1,90 N 670 | 30,16 15,88 792 742 41 723 | 
9 1) — — 221,06 19,89 305 704 17982 || 4,28 21,15 
1116) — 42) 15 38 1,69 566 24,71 | 14,68 851166 | 87007 || 4,78 32,68 
| 
— — 7 16) To 28 1.08 Ä 816 12,15 | 11,28 | 678 990| 28 115 | 1,85 11,11 


5,04 22,74 


84 | — 59 143 401 | 2,17 6 168 88,16 15,26 8 904 408 47 056 | 4,14 27,13 
| 
— — — — — 2,17 — 33,16 | 16,26 — 45452 4,21 27,59 
| | 
| ' 
| | | | | 
| | | | 
18 — — , 18), 86 8,60 726 72,60 20,16 126 402 12 640 | 8,60 20,01 
2 — 18 20 0) 76 9,62 764 3,38 10,05 438 244 20081 d 8,73 36,93 
d | 
l | | | | | | 
| ' | 
9 — — 9 18s 180 471 47,10 26,17 38 060 3 906 | 992 | 87,86 
— — 84 3421) 136 6,80 1620 81,00 11,91 438 792 21940 6,96 88,00 


18,46 , 1037498 17 008 
— | 60,42 18,44 | — 16 509 


ki 
EH 
O 
— 
© 
S 
2 
© 


4,05 30509 
411 80,62 


29 — 52 81 | 266 4,50 | 
— — — — — 4,8 
| 


19 205 970 502 774 


| 
29 147 876 101 057 


| 
62,57 18,57 — 100 880 


t 
7,17 | 47,94 
7,64 | 49,06 


1 14? 114 759 2015 | 5 665 1,82 78 885 24,44 18,39 132716 250 43008 4,58 88,83 
— = = „ 1,68 — 22,32 13,355 — 40 881 4,46 | 88,66 
Ze = ze. 2.27 = 41,46 | 18,15 | — 117619 4,6 | 2457 
| | , 
station, 417 M Unterhaltung der Maschinen und Schalttafeln. — ) Darunter 18939 M Personal der Kraftstationen. 5391 M Unterhaltung 


Stromverbrauch. 2231 M Unterhalt der Batterien, 732 M Brennstoff, 496 M Schalttafeln und Maschinen. — 0) Kraftbedarf 70,8 Watt- 
Unterhaltung der Speicherbatterie, 187 M Unterhaltung der Dynamomaschinen und Schalttafeln. — 11) Kraftverbrauch 85,08 Watt- 
Unterhaltung der Umformer. 1056 M Unterhaltung der Speicherbatterie. — ) Darunter 8461 M Personal in der Kraftstation, 553 M 
19) 821 M Kohle. 2680 M Personal der feststehenden Maschinen, 1285 M Turbinenanlage, 10 M (ohne Erneuerung) Dynamomasch inen. 
für das Wagenkilometer, wenn die Triebwagenkilometer voll, die Anhänge wagenkilometer zur Hälfte in Rechnung gestellt werden. 
Fahrgast im Mittel 4,5 kin durchfahren hat. 
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III. Last w a gen (Gepäck-, 
Güter, Vieh- und Arbeits wages) 


— -> -—— — -— -j 


| 


| Verbrauch. 
| Am Jahresschlusse waren 


Der Aufwand für Unterhaltung, Er- 


8 neuerung und Ersatz von Personen- handen: 
g | nagon Neinschließlich Achsen, ‚and e 
e er) hat nac zug, des Erlöses , 
H | oder Wertes für Altmaterial betragen: | Bedeckte eigene Wagen: 
Benennung der Bahnen | de Ee - Bis 
s | durch- | durch- ` durch- : z 
S | über- | schnitt- | schnitt- schnittlich“ e che | acht S 
3 lich f.jede| lich für | Tür ein én ange. ge 
E haupt Personen-; ed ersonen ‚sammen 
| wagen- | Jeden | wagen- rädrige 
achse Platz achskilom | 


| 
, | 
| A. Dampfbahnen. | 
I. Reibungsbahnen. | 
A. Deutsche Bahnen. 


1 | Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin | 
i (Meckl.): | | A 
| Schmalspurige Kleinbahn Doberan—Arendses. .. 10 224 150 | 12,32 0,77 1 — 6 7 
2 Königl. bayer. Staatseisenbahnen: 
a) Eichstätt Bahnhof Kinding 2254 59 4,07 0,32 14 — == 14 
b) Neuötting—Altötting ........... 800 29 | ` 8,81 0,25 re = 2 
8 Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn. ....... — SS E = | 67 — 8 70 
| 
4 | Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft .......... E Së: "8 ` ss ze ae N S a 10 
5 | Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | | 
a) Forster Stadteisenbahn .......... — — — — 1 — — 1 
b) Walhallabahn . . mn. 22485 49 2,76 | 0,29 8 — 123) 2) 
| i 
Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn .... ` — — ! — | = | = — 114⁵ 114 
7 Schhmalspurige Linien der Königl. sächsischen 7 | | 
Staatseisenbahnen o | eg eg: 2 eg 498 SS 324 817 
8 | Straßburger Straßenbahngesellschaft: | | 
| a) Grafenstaden—Markolshein ....... = = = Zur 23 Se 35 58 
| 
b) Straßburg—Truchtersheim ........ — — $ SES | == 8 See = 8 
c) Oberhausbergen— Westhofen i — Ss "Të = 87 == = 37 
d) Kehi— Bühl (Baden)) | — = | = Se | 11 — == 11 
e) Kehl Ottenhei inn = — — == 15 — = 15 
f) Rastatt—Schwarzach . . .. . 2 222.0. — — == | = í 7 = — 7 
9 Württembergische Eisenbahngesellschaft zu Stutt- | | 
| gart: | 
Amstetten— Laichingen | — „ = ` 9 — Sc 8 
10 Königl. württembergische Staatseisenbahnen: | | ! 
Schmalspurbahn: | 
a) Biberach—Ochsenhausen . ........ — — — d = | 2 6 ` — ' 8 
b) Lauffen (Neckar —Leonbronunun u — — == | — | 8 6 SC 9 
c) Marbach (Neckar)-—Ileilbronn Südbhf.. . = = — — 4 10 — 14 
d) Nagold Altensteig | — — — | — 2 4 2 8 
e) Schussenried Buchuuau n — — — | — | 1 2 SEH 3 
11 || Wallückebahn (Georgsmarienbütten-E senliuhn) . . — N | == | = — 63) 6 
| B. Schweizerische Bahnen. ! | | 
12 | Bière—Apples—Morges-BahRhnnnnnnnnnn 4 146 172 9,09 1,17 | 10: == Kee 10 
18 | Straßenbahn Frauenfeld- Win 2720 136 | 8,97 0,60 | 22 — — 22 
14 | Rhätische Bahn .... 2.22 2ecenee. 186 258 836 21.82 1,51 8346 — 190 847 
15 Waldenburger Balın . sg | 2 093 58 4,43 | 0,39 | 9 — — 9 
16 Yrerdon—Ste. Croix. ,, .. | 1184 49 2,76 0,42 | 27 Se E CH 
* i 
| Summe A-B | 212164 251 16,72 1,26 1182 | 28 | 508 1663 
Durchschnitte im Jahre 1912... 2. 2 oc 2222. = 182 11,98 | 0,89 SS | >= | = == 
Deutsche vollspurige Haupt- und Nebenbahnen | | 
i aaeoa . . 281 15,78 0,56 | SSES AC — 


] 1) Darunter 1 Kesselwagen. — ) Die Rollböcke haben 1.1 bis 13 t Eigengewicht und 10 t Tragfähigkeit. — ) Mit 15 t Lade 
mit Postabteil. — 7) Darunter 4 achtachsige Plattformwagen zu 20 t Ladegewicht. — ) Darunter 44 zwölfrädrige Rollwagen ure 
1) Außerdem 16 Rollböcke. — 1) Außerdem 22 Rollböcke. — 1) Außerdem 52 Rollhöcke. — "901 Außerdem 34 Rollböcke - 


XXU. Jahr de, Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für 


Oktober 1916. das Betriebsjahr 1913/14. 


Lastwagen (Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen). 


| Achsenzahl | 
| | der bedeckten 
und offenen 


Das Ludegewicht 
sämtlicher Lastwagen 


Am Jahresschlusse waren vorhanden: 


Amen Mater Offene eigene Wagen: | sen anter den- | Lastwagen | beträgt 
. durch- | WE auf ein | auf ein | auf ein 
hnitt- acht- : | = Ä durch- 
über- fich auf zu | über Kilo | in mio, aber ` Kio schnitt- 
1 km E EE ! meter meter B c r 
haupt Betriebs- irige un haupt Betriebs- ganzen 5 haupft triebs- E 
änge | länge länge | länge 


64 


456 


2282 


186 


18 al m 
W mo 


30 
14 


gewicht. — ) Mit 15t Ladegewicht. — ) Jedes Rollbockpaar wiegt 256 t und hat 30 t Tragfähigkeit. 
zwar 2 mit je 36 t 


|86 
1. 68 


| 


| 
Roll- 
böcke 


SE 
179 D 
28 


| 
to 
5 ` 


88 


ö 


9 14 


— 
* 


Fa 


Ké pad 
Lë e OH sl Wi 


3 


| 


d 


443 7) 


| 
| 874 8) 


J 


URollbo 


22 | 
5) 15 Rollbock- 


und 10 


49 2) 


Rollbockpaare 


paare 


24 


ckpaare 


Rollbo 


i Rolibo 


| 


d 
ckpaare 


18.10) 
ckpanre 


= | 


1 
24 


j 


— 


i 


200 


1964 


6932 


228 
48 
20 
60 


68 
46 


66 


- — A6—§— — 


84 


23,68 


| 


472 


27,36 


1,22 
44,27 
15,84 


73,98 
58,88 
18,80 
59,06 


! 


25,50 


12,58 
22,04 
11,69 


13,55 
14,80 


2662 


4085 


1500 
8551 
3881 


4747 
4702 


1872 


3277 


3081 


2937 
4947 


5585 


4928 
4850 


5619 


3741 
3511 
8542 
4086 
8286 


2521 


8818 
8186 


6888 


— E Darunter 1 Gepäckwagen 


und 42 mit je 28 t Tragfähigkeit. — 9) Davon 3 vollspurige. — % Ein Rollbockpuar hat 27 t Tragfähigkeit. — 


15) Außerdem 8 Rollböcke. — 


16) Davon 70 mit 15 t Ladegewicht. — 


17) Mit 25 t Ladegewicht. 
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u See p III. Lastwagen (Gepäck. 
| erben Odter-, Vieh- und Arbeitswagen). 
Der Aufwand für Unterhaltung, Er- Am Jahresschlusse waren 
CN neuerung und Ersatz von Personen- vorhanden: 
z| = = „(einschließtich Achsen i and „ un 
er) hat nac zug des Erlöses : 
5 | | oder Wertes für Altmaterial betragen: , Bedeckte eigene Wagen: 
Z l EE = Deere a ui ee 
Benennung der Bahnen | i 
— durch- durch- durch- : 
= | ber schnitt- | schnitt- ‚schnittlich vier- sechs- acht- S 
S . er- lich f. jede lich für für ein 1 
e | haupt Personen- Personen- sammen 
— ` wagen- jeden | _ wagen- rädrige 
| achse | Platz achskilom. 
| i M Pf | Anzahl č — 
60 61 62 68 64 | e5 66 67 
| 1 
| C. Norwegische Bahnen. | 
17 a) Privatbahnen. | | 
| 
Nesttun—OSsbauulnnnnnun¶n¶L¶L¶d¶ndns 8 es = Ea o p 83 = aa To i 
| Lillesand— Flaksvandb ahn | — — — | — | — — — — 
| Sulitjelmabannn˖nnnnnn enen | — — — — ZE — — — 
Urskog—Holandsbabn RE = = an | St SS — — 
i 
Tonsberg-Eidsfollbaan nn = Ge es =N Gees es = 
Holmestrand—Vittingfoßb ann r! = ES, = — Ge = See" CZ e 
| | 
| „ ra El = = u u = == — — 
18 b) Staatsbahnen. | Ä 
| | 
| Kristiania—Drammen ........ | 
Drammen—Skien ECH | 
mit den Zweigbahnen: 2. Distrikt 178 623 427 80,29 0,62 — — — — 
Skoppum— Horten | 
 Eidanger—Brevik `... | | | 
Rörosbahnen: | | | i 
Hamar—Grundset . ... 2.2... e | | Ä 
| Grundset—Aamot . ... 222... 3. Distrikt | | | 
| Aamot—Tönset...... 2.2220. ) 99 068 825 26,59 05,50 — = = — 
Tönset Stören ER i | 
3 j 4. Distrikt | 
Trondhjem—Störennmn } EES , | 
" Stavanger—Egersund ld U 5. Distrikt e | e SES ER es ar 
| Egersund—Flekkefjord ....... IT a | en | ee, A. ZF 
| Kristiansand—Byglandsfjord ...... 7. Distrikt — | — | — — e — — 
ı Arendal—Aamli—Tveitsund , . . . 9. Distrikt | — | = SE . = = 


22 


Durchschnitte im Jahre 1912 


© e © > „% „„ > „„ „ è o 


NorwegischevollspurigeStaatsbahnen u. Hoved- | 


bahnen 1913 


Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—Appen- ` 


zell) 


Brünigbahn 


Eisenbahn Visp—Zermatt 


Pilatusbahn 


I > e o s % ù „% ò à > o o > ò „„ > ọọ 


II. Bahnen gemischter Bauart. 


D. Schweizerische Bahnen. 


„%% „ „% „ %% ò a > % o > > a 


I © s è s % o ù ò è òo > „ o 


III. Zahnbahnen. 
E. Schweizerische Bahnen. 


. a > > „%ꝙ%ð > è „ o o „ 


Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- 
betrieb 


o + . e %» „„ òè ò è ò> % S a o o 


1) Mit je 15 t Ladegewicht. 


i 


| 576 014 


298 713 
— 265 — | 0,47 
510862 325 21,23 0,70 
8 577 98 7577 0,51 
46 622 168 14,24 1,02 
10 938 144 13,98 2,83 


12,80 
9,28 


19,55 | 
14,21 | 


— 18 13 
60 13 Sg 73 
— — , 8 d 


XXIII. Jahrgang. 


Oktober 1916. i Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1913/14. 


Lastwagen (Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen). 


Am Jahresschlusse waren vorhanden: 53 | Das Ladegewicht 
ae 5 S 3 5 = d Frag | sämtlicher Lastwagen 
Achsen unter | kii Achsen unter den- 
3 s | Offene eigene Wagen: | 8 A | Lastwagen beträgt 
durch- | | auf ein | auf ein auf ein 
| . m t- | | x d | : durch- 
ER e even * Si 1 | über- | Kilo- im Kilo- über- Kilo | schnitt- 
ee — | meter meter Be- lich für 
haupt ` Betriebs- Gage, | mz haupt Betriebs- ganzen | Betriebs- | haupt | triebs- ER 
länge = | lunge länge länge 
EEE Anzahl ` Tonnen | kg 


39 1,95 | — 17 i7 
159 2,74 47 41) 5 56 
32 1 | 8 8 


| 
0,89 
| 
| 
| 


2,55 
2,17 
0,89 


4,50 | 


301 15,05 3344 

| 
285 4,91 | 1809 25,57 | 45983 
64 160 4,44 2500 


1,78 
| 
| 


78 410,5 


| — 7,11 


750 Statistik der s schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 19 1913/14. [rar Kiesnhuhnen. 
l ` E | ee IL Las twagen (Gepäck-, 
| | SAD EA Me Güter-, Vieh- und Arbeitswagen). 
| Der Aufwand für Unterhaltung, Er- Am Jahresschlusse waren 


e 
| . und Ersatz von Personen- |- vorhanden: 


ta 
8 | ` wa e dE an und EECH > 
er) hat nac zug des Erlöses 
E | oder Wertes für Altmaterial betragen: Bedeckte eigene Wee 
` Benennung der Bahnen ad E Ge Ip 
2 | | durch- durch- durch- || vier- (setis | acht- | 
S über- schnitt- | achnitt- “schnittlich | " rg, 
= | lich f. jede uch für . für ein 2 
E haupt Personen- | Personen- sammen 
( wagen- je eden wagen- | rädrige | 
| f | achse Platz achskilom. 
J ds = — —é — —— — —x—ꝛ— — d — — — 
l | Bu M | Pf | Anzahl! 
60 61 | 62 63 64 65 66 (67 
i | | | | | 
l B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. | | | 
il 
"l IV. Reibungsbahnen. | | | | 
| F. Deutsche Bahnen. | ! | | 
28 | Lokulbalın-Aktiengesellschaft in München: | | | 
" Ravensburg—-Weingarten—Baienfurt........ 8130!) 208 10,92 0,67 e — — 
24 | Württemberg. Eisenbahn-Gesellschaft zu Stuttgart | | | 
Eningen-Reutlingen—Betzingen. ........ Sta — — — ! — | 2 | — — | 2 
É G. Schweizerische Bahnen. | ZE | | ` 
25 i Elektrische Straßenbahn Aarau—Schöftland....... | — — — — N 3) 38 — 23) 5 
l | 
26 , Berninabahn. a Nee wa a He E 1812 17 1,26 0,11 | CL — — 237 
27 | Birsigtalbahn. 4 10 045 | 143 8,00 | 0o76 5 — — 5 
28 | Breingarten—Dietikon-Balın (Wohlen— Bremgarten | | | | 
„ Dietikon). se ae. d e Er E „ = = — = 1)10 | = == 10 
29 Forchbahnn¶snggẽn | — Zu | — — T 2 
30 | Wynentalbalın. . 2 2 2 2 Co een. | — — | — — | 6 | — 4°) 10 
el | 


| 
H. Norwegische Bahnen. | | i | 
81 Thamshavnb ann r | 


t 
i 


Summe F -H 51 | — | 6 57 
| Durchschnitte im Jahre 1912... 2.2222... EN == ae Fos iz 
| j 
, V. Bahnen gemischter Bauart. | 
i 
| J. Schweizerische Bahnen. | | | | 
82 Jungfraubahn .. 2... 2:2 2200er sse. ae 2 324 64 3,20 1,4 | = = — — 
38 | Eisenbahn Martigny-Chätelarrr Cala | 14 160 186 18,53 8,26 | 8 Se == 8 
| | | | | 
| VI. Zahnbahnen. | | | | | 
K. Schweizerische Bahnen. | ' 
31 Gornergrat- Ban. ear d 2285 127 4585 5,35 | — | — — — 
85  Wengernalp-Bahn P Ek 11 651 85 | 7519 2.565 | 2 — — 2 
l i H 
K — — —. ... . ...... ̃ “é—fß— 
i 42 — => 10 
Durchschnitte im Jabre 19[1TJ]]J111. | EES 108 8,02 2594 — == = I = 


VII. Städtische Straßenbahnen. 


L. Schweizerische Rahnen. 


Städtische Straßenbahn Zürich . . . gn 


| 

Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb.. || 225 734 225 14,27 0,83 | 61 | = 6 ` 67 

| Durchschnitte im Jahre 191122221. Së 152 16,24 | 0,80 i Ser Me — — 

— . .. . ' .. Z . — 

i Summe sämtlicher Schmalspurbahnen | 801 748 252 17,70 0,90 | 1258 54 | 517 1824 

Durchschnitte im Jahre 19111. 8 | — 215 14,89 i 0,81 | = SCH | == = 

| Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 1918. \ — 301 16,74 0,59 — — — — 

! * | j 


) Einschl. Triebwagen. — 9 Mit je 30 t Tragfähigkeit. — ) Darunter 1 Triebwagen. - ) Darunter 1 Bierwagen der 


Ee Së Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1913/14. = o 751 
Lastwagen (Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen). 
Am Jahresschlusse waren vorhanden: | Achsenzahl | Das Ladegewicht 
der bedeckten tucher Tast 
Fe REESEN Ek ` est gg: ĩ "EE 
Achsen unter | e è 
denselben || Offene eigene Wagen: | selben Lastwagen ONENE 
Geer? 3 Y r Me — = 
durch- | auf ein auf ein auf ein EE 
über- | schnitt- o Ä SÉ? | zu- uber- Kilo- im Kilo- über- | schnitt- 
1 auf — | meter meter messer lich für 
haupt | Betriebs- ! rälrige sammen haupt Betriebs- ganzen Betriebs- haupt triebs- SR 
lange | lange lange lange 
a Eee Sg Anzahl | „ere EAE 
es | 69 70 71 72 L 7o o Ti 75 76 77 


78 79 80 


| 
| 
| 
11 | | 
22 — — 22 44 0,72 bo 147 
41ꝓ— — A) s 0,49 déi 1,10 


| 
| 
1,65 | | ) 57,02 
Rollbockpaare 
14 1,16 2 — 9 40 3,34 54 4,50 277,5 23,12 5140 
| Rollbockpaare | 
46 07 | 430,5 7,05 4783 
H į 
10 0,61 45 2,77 | 2500 
| 
| | | 
20 1,10 5 — — 5 10 0,52 90 1,58 94,6 5,00. 8158 
4 0,23 4 | — — | d 8 | 047 12 0% ò ( 60 | 3,53, 5000 
28 1,25 3 — 5 8 | 26 1,15 54 2,40 | 274 | 12,18 5074 
|Rollbockpaare, | | 
| | | | | | 
— — — zm — — ( — — 106 4,07 3681 22,84 5481 
I D | 
126 | 0,81 44 — 18 62 160 1,08 392 2,16 1915,6 10,57 4886 
-— | 0,94 — — — — — 1,08 — 2,24 — 10590 4863 
— — 4 — — 4 | 8 0,80 8 ' 0,80 | 32 3,20 4000 
16 0,76 10 — — 10 20 0,95 ge 1,71 119 | 5,67 3305 
Ae wu 
er | 
— — 22 — — | 2 Al oo| 4 gan 12 1,20. 8000 
4 0,20 11— = LC BE 22 1,10 26 1,30 | 78 3,0 3000 
| | | | 
20 0,84 27 — — 227 5⁴ 0,91 | 74 1,25 | 241 | 4,07 8256 
SS | 0,34 > | — | FF | we — | 0.91 | — 1,25 | | 4,07 f 3256 
| | | | | 
| | | | | ! 

— — — — | — | — — — — — | — | — | — 
| | l | T 
146 0, 69 dé — 18 89 466 1,95 | 21566 9,04 46827 
— | 076 NW — — — > 1,97 | — 9,08 4590 

| ` | | | 
r f i 
4736 | 2,55 | 2765 85 1538 4883 | 12041 6,43 22 580 7,88 75 567,1 2456 8851 
e | | | b 
— 1729 | — — 0- — | — 5,66 — 6,75 — | 21,76) 8228 
| | 
— | 655 | | 


— — — E > 124,90 6700 
| | | K 3 


4 


inn e e d a r b 1 ZS each y 
kën onbräu- A. Dietikon. — ) Darunter 2 Triebwagen. — °) Ohne elektrische Ausrüstung. 
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152 Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1913/14. fur Kleinbahnen. 
| | Lastwagen (Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen). 
| ! Zur 2 i f B ENEE A a 
] | Leistungen. 
(„ e — — 
E | | Die eigenen und fremden Lastwagen 
2 | Die nn eng Geng haben haben im eigenen Betriebe der Ban 
Benennung der Bahnen i wenne zurückgelegt 
d EE i ee 
S | durchschnittlich auf ein Kilometer 
E im ganzen | jede A GES überhaupt Bet riebelänge 
Achskilometer Kilometer a Achskilometer 
81 82 88 | 84 


A. Dampf bahnen. 


| I. Reibungsbahnen. 


| A. Deutsche Bahnen. 


1 Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin 
(Meckl.): 


Schmalspurige Kleinbahn Doberan Arendsee 473 422 18 924 478 422 30 742 
2 ' Königl. bayer. Staatseisenbahnen: | 
| a) Eichstätt Bahnhof—Kinding 1 285 645 J) 5 448 1 286 645 86 483 
b) Neuötting—Altötting ... ..» 22.2.0. 82 767 | 20 692 82 767 16 857 
8 | Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn. ....... | 1341 970 2611 1 341 970 32 422 
Lahrer Straßenbahn- Gesellschaft.. | 209 218 2752 235 960 12 277 
5 || Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | | 
! a) Forster Stadteisenbaunn ? | ? ? ? 
b) Walhallabahn ............ T 718 580 2 708 | 718 580 ?) 29 780 
6 | Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn 9375 875 8 874 | 9 414 690 51 894 
7 | Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen | Ä , | 
- Staatseisonbahnen . 2 2 2 2 2 ocean 23 624 543 8 107 | 28624548 | 56 246 
8 || Straßburger Straßenbahngesellschaft: | | | 
a) Grafenstaden—Markolsheim ...... e 971 464 | 2 846 | 971 464 | 19 741 
| b) Straßburg—Truchtersheim ........ 179860 | 2802 | 179860 : 11957 
| c) Oberhausbergen— Westhofen 201 918 | 2 148 N 201 918 | 9570 
d) Kehl—Bühl (Baden)) 600794 | 7 826 | 600 794 15 342 
| e) Kehl-Ottenheim 2 cc cn. 641 472 6545 ` 641472 17 998 
| f) Rastatt—Schwarzach `, . ... 2.2.2... 285 116 | 3 918 | 285 116 11 860 
9 | Württembergische Eisenbahngesellschaft zu Stutt- | | , 
gart: ` | | 
Amstetten—Laichingen . .. ... 2 222 eree. 174 382 Ä 2 076 174 882 9197 
| 
10 Königl. württembergische Staatseisenbahnen: | 
Schmalspurbahn: 
a) Biberach—-Ochsenhausen . ...... SE 476 584 3) 8 216 | 481 280 21 658 
b) Lauffen (Neckar)—Leonbronn ...... i 507 492 3) 11 278 512 182 25 293 
c) Marbach (Neckar) Heilbronn Südbhf.. . 6 809 281 9 9 780 816 027 25 826 
d) Nagold Altensteig. sn 587 926 3) 9 275 | 548 998 36 002 
e) Schussenried Buchu | | 138 750 3) 9911 189 889 14 803 
11 Wallückebahn (Georgsmarienhütten-Eisenbahn) . . ` 504 992 | 4 208 504 992 29 360 
| | | 
B. Schweizerische Bahnen. | 
12 Biöre—Apples—Morges-Bahn . .. .: . 2 2 22... 850 880 8772 350 880 11 696 
13 | Straßenbahn Frauenfeld-—Wil..... 22 2 22.0.0 386 760 5 371 386 760 21487 
14 Rhätische BERG e e Zem d a E 12 054 352 8145 12 123 122 | 48 105 
15 Waldenburger Bahn : .: 2. 220 „ 869 852 8394 369 352 26882 
16 rr uerg a ee 558 784 6 438 553 734 22 150 
Summe A-B || 61 800 974 8 867 61 959 194 41 656 
Durchschnitte im Jahre 1911220. | — 4 290 | — 43 217 
Deutsche vollspurige Haupt- und Nebenbahnen | | 
PPP | — 17 089 — 385 644 


1) Hiervon kommen auf Rollböcke 607 674 Achskilometer. — ) Auf Rollböcken wurden 2206 Wagen befördert. 493 GAN 
Rollböcke: Biberach—Ochsenhausen 84 612 Achskilometer, Lauffen (Neckar)-Leonbronn 76216 Achskilometer, Marbach (Neocker-) 


XXIII. Jahrgang. 


Oktober 1916. Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1913/14. 


Lastwagen (Gepäck, Güter-, Vieh- und EE | Postwagen KL? Gesamtleistungen. 
Ausnutzung. p Verbrauch. j u be SES SCH 
men nn ea er Die eigenen und fremden Per- 
Der Aufwand für Unterhaltung der Lastwagen | 
Jede Last- | Das Lade- einschließlich Achsen und mug de Ernenerung Die Post- | Sonen- und Lastwagen, sowie die 
wagenachse | gewicht wurde erseiben, alle aller Art, und für Ereatz, teilweisen 5 Postwagen haben im eigenen Be- 
war durch- | durchachniet- | "ie cger erte Nr Allnet hegen, | wag ie der Bahn zurückgelegt 
schnittlich be- lich ausgenutzt | für jede Last. für ein Last. zurückgelegt | ———--— auf ein Kilo- 
lastet mit mit überhaupt enachs- überhaupt meter Betriebs- 
i | Wwagenachse | kilometer | 3 | lange 
Tonnen vH è Mark Pf Achskilometer 
85 86 | 87 | 88 89 | 91 | 92 
| | | 
| | | 
| | l 
| 
| | 
) 
| | 
| 'j ` 
0,14 | 5,26 | 2158 on | 0,45 i — 1707 678 116 782 
| | | | 
2,04 49,944 8 881 | 14 | 0,26 — | 1988219 56 278: 
‚006 0,40 80 | 20 | 0,08 | — 8 899 991 81465 
1,31 86,7 — | — — — 2 790 972 67 431 
| i l 
2,89 61,58 | — — | — | — | 596 844 81 068, 
| | | | 
? ? 6225 28 | ? | — 7 ? 
1,71 86,87 8 994 15 0,56 | — | 1 546 972 64 457 
0,66 48,10 — — | | = 10 649 688 58 701 
a 
0,38 26,85 — — | — 1888 726 | 56888 427 110 692 
| 
1,61 58,11 j — — — — f 2 656 820 58 989, 
2,63 96,35 — — — | — b 668 454 44 230 
1,65 | 38,85 — — — — | 956 410 46 828- 
1,08 19,84 — — — — | 1 958 680 49 889. 
0,77 15,62 — — — — | 1 924 522 58 988 
0,67 18,81 — — e — 787 826 36 275 
KZ? 
2,20 | 89,15 — — — — 889 188 20 524 
0,89 23,79 — — — — | 978 689 48 818. 
0,81 28,07 — — — — | 1 211156 59 810. 
1,77 49,97 — — — — | 2 249 847 65 674 
1,54 87,69 — — — — 1 081 228 68 248 
1,00 80,43 — — — — 291 409 80 887 
0,63 295,15 — — — — 766 644 44 572 
| 
| | 
0,83 17,39 1 285 32 | 0,86 _ 704 720 23 491 
0,55 15,84 | 8 638 50 | 0,94 — 842 890 46 827 
| 
1,18 21,02 | 76 117 50 | 0,62 1941030 | 26402 694 104 772 
0,29 11,0 1 678 38 0,45 — | 908 082 64 863 
899 497 35 980 


121 861 942 


81 795 
77 526. 


544 979 


wurden umgeladen, wofär 9704 M bezahlt wurden (= 19,65 Pf für die Tonne). — ?) Hiervon kommen auf Verbandsgüterwagen auf 
Heilbronn 119694 Achskilometer, Nagold Altensteig 222697 Achakilometer, Schussenried—Buchau 50434 Achskilometer. 
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754 Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjabr 1913/14. 


| Lastwagen (Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen). 


| u Leistungen. 


© JJ 8 F EEN 
g | | 
Die eigenen und fremden Lastwagen 

E Die E 5 haben f haben im eigenen Betriebe der Babn 
2 Benennung der Bahnen | zurückgelegt 
£ TTT" ` durchschnittlich | , auf ein Kilometer 
E im ganzen | jede Achse | überhaupt |  Betriebslänge 

| Achskilometer Kilometer Achskilometer 


81 


| 
III. Zahnbahnen. | 

i | i 
, | 


E. Schweizerische Bahnen. 


Personenwagen in Güterzügen 


C. Norwegische Bahnen. | | | 
i 
17 a) Privatbahnen. 
| Nesttun—Osbahn. . s... 2 2 2 2 un 2er ren. | 215 880 | 8 808 215 880 8 292 
Lillesand—Flaksvandbahn. n 158 894 2 265 158 594 9 829 
| Sulitjelmabahn. . . . 2 2 2 2 2 0 0 een 1851197 7 979 1851197 142 400 
Urskog— Holandsbbahhn n ) 16097680 10 227 1697680 29 784 
Tonsbers—Eidzfoßbaaͥn o.oo.. 512 296 | 7818 812 26 10 673 
Holmestrand—Vittingfoß bann. E 779480 7 086 779 480 25 983 
Lierbahn. 21 Ze ge ]ðꝭ e e dg e Ä 869 470 | 8 848 869 470 17594 
1 
18 | b) Staatsbahnen. | | | 
| Kristiania—Drammen ........ | | | 8 886 520 | 187 293 
| Drammen—Skien. . ... a.s...’ | l | 
| i 2 i = D d 
mit den Zweigbahnen: 2. Distrikt | 19 989 615 | 12 897 | 11 882 997 70 856 
| Skoppum—Horten ......... g , | | | 
ı Eidanger-Brerik kk. | l ! 
t | l 
| Rörosbahnen: i 
| Hamar—Grundset .......... l d | 
|| Grundset-Aamot t 8. Distrikt j | | 
| Aumot—Tönset ...... 2.2... . J 1 88 268 956 18 668 30 268 56 87 773 
Tönset Stören S ik | | | 
 Trondhjem-Stören ......... * EE | | 
| Stavanger—Egersund ........ } 5. Distrikt 3 118 1 9 491 i 8 118 108 40 962 
| Egersund—Flekkefjord ....... i 1 008 544 | 9514 Í 1 008 544 18 629 
| Kristiansand—Byglandsfjord ...... 7. Distrikt |" 2286 766 5510 | 2286786 | 29 818 
| Arendal-Aamli-Tveitsund..... . .9. Distrikt 1550217 | 8 422 g 1550217 15818 
RE 
| I | | 
| Summe C 71 751 818 12 594 | 71981650 | 60 238 
| Durchschnitte im Jahre 191211222222 | = | 13 866 — 60 114 
Norwegische vollspurige Staatsbahnen u. Hoved- | | 
| bahnen 191. * j 112655832 | vom 140 161 524 79328 
II. Bahnen gemischter Bauart. | | | 
| 
D. Schweizerische Bahnen. | | o? 
19 | Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—Appen- ` | 
l J ¼ ⁵ͤoLů EE | 386 099 4 290 | 886 099 19 308 
20 Brünigbahn `... aaa 2 148 140 7519 22148 140 86 951 
21 Eisenbahn Visp— Zermatt... e A 851 216 5487 | 851216 | 9756 
| 
| 
| 
| 
| b 
| | 


Pilatusbahn oo oo oo. 


Summe D-E 2882 6758 6561 220882 675 2422 
— | 6 456 | — 24 061 

Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- | 
betrieb FCC | 186 435 467 6 170 186 823 519 45 859 
Durchschnitte im Jahre 1912 C ; , = =: 6 776 | — | gies 47 445 


XXII. Jahrgang. 
_Oktober_191 1916. _ 


755 


Las twa d en (Gepäck, Güter-, Vieh- und Arbeitewagen) Postw agen. KS Gesamtleistungen. 
Einen 3 f Se . z 
Ausnutzung. Verbrauch. | Die 
Sa Ee E De 3522 eigenen und fremden Per- 
Der Aufwand für Unterhaltung der Lastwagen 
Jede Last- Das Lade- einschließlich Achsen und Räder), Erneuerung Die Post- sonen- und Lastwagen, sowie die 
wagenachse gewicht wurde wie 57 Art und a as. e Erlösen Sagen baden Postwagen haben im eigenen Be- 
e vo ndigen, hat nac zug des Erlöses triebe Bahn ückgelegt 
schnittlich be- lich 5 für jede Last- für ein ar zurückgelegt | ein STE 
lastet g = . uberhaupt wagenachse ya ER, | | | a aa 
Tonnen v. H. SE lark — - N Achskilometer e 
85 | 86 87 | 88 89 90 | 91 92 
| | 3 
| | pi j 
| | 
| | 
| | | Ä 
| \ i | 
0,45 85,46 d == ' = =- = | 946 908 86 408 
1,15 88,38 | — == = | = 247 870 14 C80 
1,02 | 48,04 — — — | — | 1065025 ' 181 156 
0,57 | 13,60 | => = => = 2 864 196 41 477 
0,99 28,75 | = — — | — 773 936 | 16 124 
1,62 | 46,66 — — — | — 930 276 81 009 
1,49 | 48,3 ji — = — | — 482 016 22 953 
| | 
il , 
| Ka | 
1,30 89,50 i | — 18 286 020 815019 
1,06 3200 tr 79781 90 mod. S 21 003 269 129 361 
, L | | | | | l 
i | i 
i | | 
| 
1,60 47.93 100 377 49 0.29 1716505 | 54053224 123 975 
` | 
| i 
0,97 29,40 E ugs, 3 — 5906 180 78 502 
0 81 21,96 ie s = 9 22 = | 1 816 928 24 553 
1.74 50,81 ag | — == 56 155 8 434 814 44 030 
| | l 
1,14 35,05 182 580 d5 0,29 1829012 115 449 7C9 96 691 
1,30 39,64 = 48 0.35 = > 95717 
2,49 45,47 426 427 37 0,16 4333958 | 217483772 | 22g 080 
| 
| 1 
| | 
| | 
| | | 
| | | 
0,57 | 17,27 | 3938 43 p 122149 f 16651 410 33 070 
` | 
— | — 17 362 57 | 0,51 361271 69309745 | 120 013 
0,52 | 20,30 2806 43 | 0.79 ai 736 302 | 20 485 
I | | 
| Ä | 
| | | 
0,19 37,70 | = — = N Si | 33 860 | 6 772 
—: — — ͤ——— 
E | i 
0,64 21,33 d 24 106 55 | 0,83 483 414 9 392 407 78 928 
0, 50 10,81 — | 54 05,74 See | = 72 074 
` | | d f 
mmm ! f 
1,04 31,3 307 773 44 0,37 61122:5 | 246 504 108 88 024 
` | 
1,14 35,70 — 40 \ 0,35 — | — 84 803 
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Lastwage n (Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen). 


| — Zr 


8 BER Leistungen. 
E | Sg | Die eigenen und fremden Lastwagen 
| Die eigenen Lastwagen haben ; e : 
m , durchlauf | haben im eigenen Betriebe der Bahn 
E i Benennung der Bahnen MESSEN | zurückgelegt 
E rem e kee E 
£ i | In anzel | durchschnittlich überhaupt auf ein Kilometer 
3 S jede Achse | $ á | Betriebslänge 
Achskilometer | Kilometer 0. &cbskilometer 
EE WEE E E EE SE 
| | 
| B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. | 
i } 
| IV. Reibungsbahnen. 
F. Deutsche Bahnen. 
23 ) Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | 
Ravensburg—Weingarten—Daienfurt... 2... .. 34662 5 777 84662 4951 
24 | Württemberg. Eisenbahn-Gesellschuft zu Stuttgart: | 
Eningen— Reutlingen— Betzingen. 5980 272 5 980 2471 
(i. Schweizerische Bahnen. ö 
25 | Elektrische Straßenbahn Aurau—Schöſtlanßd 152 7540) 2 829 | 152 754 ! 12729 
í | 
26 Berninabahn `... .0.% EVT N 1 031 758 11 464 963 004 | 15 787 
27 Ä Birsigtalbalın. . ... 2 2 2 22.2. Si a 298 931 | 16 607 298 931 17 584 
28 Bremgarten—Dictikon-Bahn (Wohlen—Rremgurten | | | 
I  —bietikon). .. 2.22 220.. Era een 294 272 9 809 325 814 ?) , 17 148 
| 
29 | Forchbahn . 5 wc e essas ee i 102 524 8 544 102 524 | 6 031 
30 Wynentalbahnn EA dE 656 568 12 158 | 656 568 3) 28 546 
II. Norwegische Bahnen. l, | 
31 | Thamshavnbahn -oonan 1570520 14901. | 1579 520 60 751 
Summe F—H 4156 969 10 604 | 4110767 23 220 
i 
Durchschnitte im Jahre 1012, | — 11333 Se , 25 405 
V. Bahnen gemischter Bauart. | | 
| J. Schweizerische Bahnen. | | 
32 i Jungfraubahn ....... E EAEE E Re | 9 817 1165 9 317 | 932 
88 , Eisenbahn Martigny Chätelurd . 2. 22 22220. 23 996 706 22 964 | 1093 
| VI. Zahnbahnen. | 
| 
R : | 
| K. Schweizerische Bahnen. 
! 
34 Gorvergrat-Buhn. 2. 2 oo meer | 1844 ` 336 | 1341 | 134 
35 | Wengernalp-Bahn .. 2.2 2:2 k... | 49 436 1 903 | 49 488 2 474 
— i z 
| | 
| Summe J—-K | 84 143 | 1137 | 83 111 1362 
Durchschnitte im Jahre 19122222222 S — | 1 694 i — 2 105 
| 
| VII. Städtische Straßenbahnen. Ä I 
[i i 
| L. Schweizerische Bahnen. | 
36 | Städtische Straßenbahn Zürikc hh — = ' =: == 
' | 
Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb . . . 4211112 9 100 | 4 202 868 | 17 376 
i 
Durchschnitte im Jahre 1912 2.2 22 2 2 nern ` — 9 652 | == | 19 170 
l | 
eg 
i | | | | 
Summe sämtlicher Schmalspurbahnen . 140 676 579 6230 | 141 026 387 46 408 
1 | } 
Durchschnitte im Jahre 1912 .. 2 2 2 2 0 een n — 6 838 | = | 45 413 
| 


Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 1913. — 16 995 | — | 311988 
i! | 


1) Hiervon kommen auf Rollböcke 74540 Achskilometer. — ) Hiervon vollspurige Güterwagen 31542 Achskilometer. — 
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Lastwagen 1 (Gepäck-, Güter-, Rich und Arbeitswagen). 


Ausnutzung. | Verbrauch. 
| Der Aufwand für Unterhaltung der Lastwagen 
Jede Last- Das Lade- 


IN 
— Gel Achsen ee Pro, Nerung 
derselben aller t un r Ersatz, teilweisen 
wagenachse | gewicht wurde | wie vollständigen, hat nach Abzug des Erlöses 
war durch- durchschnitt- oder Wertes für Altmaterial betragen: 
schnittlich be- lich ausgenutzt für jede Last- | für ein Last- 
i mit überhaupt wagenachs- 
lastet mit i l 0 en wagenachse | Dee 
Tonnen en Mark 0.0 Pf 
85 | f 8 b 88 | 89 


— Ir 


N | 


Die Post- 


wagen haben 


zurückgelegt | 


EE 


Die eigenen und fremden Per- 
sonen- und Lastwagen, sowie die 
Postwagen haben im eigenen Be- 
Sa triebe der Babn zurückgelegt 


l 
=== 


Aoauf ein Kilo- 

| überhaupt | meter Betriebs- 

= uge č 

Achskilometer d 
| gi | 92 


EE EE EE E EE EE EE ES EG SENG 


| 
| 


| 


| 
| 
i 
g 
N 
1 


— | — 260 0,75 
2,90 46,28 — — — 
0,75 14,71 — — — 
0,50 9,71 912 10 0,09 
0,15 6,00 1342 74 0,45 
0,52 81,85 — — — 
0,29 5,80 i E geg SE 
0,51 16,10 — — — 
1,29 26,40 2514 22 | 0,19 
1,22 205,09 | — 16 | 0,14 

| | 
| | 
0,13 8,25 272 84 2,92 
1,28 81,78 1 066 29 4,44 
l 
1,66 | 55,33 29 7 2,15 
0,67 | 2288 968 87 1,95 
0,79 23,6 2 885 81 2,81 
0,66 20,42 — 42 2,54 
| 
| | | 
1,25 277,01 4 849 26 | 0,35 
1,20 20,14 | — 27 | 0,84 
| | 
————ñ—ç 
| | 
1,06 81,35 312 622 43 | 0,36 
1,14 85,87 — 40 | 0,35 
I 
2,84 Ä 42,24 | e 0,87 


2) Hiervon Rollböcke 195592 Achskilometer. 


| 


| 


6 112 215 


1 241 922 177 417 
497 250 68 776 
655716 54 643 
2 655 678 43 536 
2 680 571 157 €80 
1118 556 58 871 
408 228 24 018 
1 507 734 65 558 
2258 510 86 866 
13 024 165 | 68 827 
= | 69 312 

| 

| | 
135 719 13 572 
456 208 21 724 
40 404 4 040 
| 488 278 24 414 
1 120 609 18 870 
— 18 614 
19 205 970 502 774 
83 850 744 | 115 628 
— | 116 471 
279 854 852 90 602 
— 87 525 
Ge 433 632 


[Schluß folgt.) 


Gesetzgebung. 


| Zeitschrift 
für KleinbLahnen. 


. Gesetzgebung. 


Preußen. 


Erlaß des Königlichen Staatsministeriums 

vom 12. September 1916, betr. die Ver- 

leihung des Enteignungsrechts an die Stadt- 

gemeinde Kolberg zum Bau und Betriebe 

eines Privatanschlußgleises an den Bahn- 
hof Kolberg. 


Der Stadtgemeinde Kolberg, der die 
Genehmigung zum Bau und Betriebe eines 
Privatanschlußgleises an den Bahnhof Kol- 
berg erteilt worden ist, wird auf ihren An- 
trag das Enteignungsrecht zur Entziehung 
und zur dauernden Beschränkung des für 
diese Anlage in Anspruch zu nehmenden 
Grundeigentums hiermit verliehen. 

Berlin, den 12. September 1916. 

Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 
Seiner Majestät des Königs. 
Das Staatsministerium. 
gez. v. Breitenbach. 


Erlaß des Ministers der öffentlichen Ar- 


beiten vom 30. September 1916 — 
121 
an — an die Herren Regierungs- 


66. 
präsidenten, den Herrn Polizeipräsidenten 
in Berlin und die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen, betr. Milderung der für die 
nebenbahnähnlichen Kleinbahnen und die 
Straßenbahnen bestehenden Dienstvor- 
schriften während der Kriegsdauer. 


Um den Verwaltungen der nebenbahn- 
ähnlichen Kleinbahnen und der Straßen- 
bahnen die Durchführung ihres Betriebes 
zu erleichtern, eine Besserung in der Ver- 
kehrsabwicklung zu ermöglichen sowie um 
zu erreichen, daß — soweit nur irgend an- 
gängig — alle militärdienstpflichtigen, 
bisher vom Waffendienst zurückgestellten 
Leute freigemacht werden können, will ich 
bis auf weiteres und längstens für die 
Kriegsdauer die Kleinbahnaufsichtsbehör- 
den ermächtigen, ohne vorherige Anfrage 
bei mir bezüglich des Mindestalters und 
der Beschäftigungsdauer der Bediensteten 
des äußeren Betriebes eine Milderung der 
bestehenden Vorschriften zu genehmigen. 
Es darf in Abweichung von den Bestim- 
mungen in den SS 48 Ziffer 1/2 und 49 
Ziffer 4 und 6 der Bau- und Betriebsvor- 
schriften für nebenbahnähnliche Klein- 
bahnen und in den SS 63 Ziffer 1 und 65 
Ziffer 2 Abs. 2 der Bau- und Betriebs- 


vorschriften für Straßenbahnen mit Ma— 
schinenbetrieb zugelassen werden, 


a) daß in allen Fällen, auch wenn ein- 
fache (ländliche) Verhältnisse nicht 
vorliegen, Leute im Alter von min- 
destens 17 Jahren im äußeren Be- 
triebsdienst verwendet werden dür- 
fen, soweit sie weder mit der Füh- 
rung von Maschinen und Wagen be: 
traut, noch mit den Rechten und 
Pflichten eines Bahnpolizeibeamten 
(vgl. Ausführungsanweisung zu 
$ 22 Abs. 7) ausgestattet werden 
sollen, 

b) daß die bei Dienstschichten über 16 
Stunden (auf nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen) bezw. 15 Stunden (auf 
Straßenbahnen) vorgeschriebene 
Pause von mindestens 4 Stunden auf 
3 Stunden herabgesetzt wird, 

c) daß die für das Maschinenpersonal 
innerhalb einer Dienstschicht im 
Zugbeförderungsdienst zurückzule- 
gende planmäßige Fahrzeit ein- 
schließlich derjenigen Aufenthalte 


auf den Stationen, während deren. 
die Maschine nicht verlassen werden . 


darf, von höchstens 10 Stunden auf 
höchstens 11 Stunden ausgedehnt 
wird. | 


Bei der Zulassung von Jugendlichen 


unter 18 Jahren zur Verwendung im äuße- . 


ren Betriebsdienst ist darauf zu halten. 
daß sie möglichst nur zusammen mit älte- 
ren Leuten beschäftigt werden. 

Diese Kriegsbestimmungen dürfen nur 


da Anwendung finden, wo die oben ge- 


(Erleichterung der Be- 
triebsführung, Besserung in der Ver- 
kehrsabwicklung, Freimachung militär- 
dienstpflichtiger Leute) erreicht werden, 
unter keinen Umständen aber zur Perso- 
nalverminderung benutzt werden. Selbst- 
verständlich ist, daß die Genehmigung der 
Erleichterungen auch abzulehnen sein 
würde, falls durch ihre Einführung eine 
Überanstrengung des Personals und da- 
mit eine Gefährdung der Betriebssicherheit 
zu befürchten wäre. 


nannten Ziele 


keit, in jedem einzelnen Fall die Berechti- 
gung und Zulässigkeit gestellter Anträge 
zu prüfen. 

Sollten besonders geartete Verhält- 
risse noch anderweite Abweichungen von 


Hiernach ergibt sich | 
für die Aufsichtsbehörden die Notwendig- 
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den bestehenden Bestimmungen begründet 


und unbedingt geboten erscheinen lassen, 
So ist meine Entscheidung einzuholen. 
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Weitergehende Erleichterungen, die in 
Einzelfällen bisher schon genehmigt sind, 


bleiben im übrigen in Kraft. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Plane, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriehseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 


1. Die nach S. 425 des Jahrgangs 1916 der 
Zeitschrift für Kleinbahnen geplante Klein- 
bahn Minden — Bückeburg—Eilsen soll u. U. 
auch dem Tier- und Güterverkehr dienen und 
statt in Eilsen in Bückeburg an die Eisen- 
bahn angeschlossen werden. 

2. Das Straßenbahnunternehmen der Stadt- 
gemeinde Cöln soll durch eine vollspurige, 
elektrische Linie für Personenverkehr von der 
Luxemburger Straße über den Sülz-Gürtel, 
Lindenthal-Gürtel und Stadtwald-Gürtel bis 
zur Aachener Straße erweitert werden. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 

1. Für eine vollspurige, elektrische Bahn 
niederer Ordnung von Payerbach-Reichenau 
nach Hirschwang. (Verordnungsblatt für 
Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 97 vom 
19. August 1916, S. 479.) 

2. Für eine schmalspurige Lokalbahn von 
Birkfeld nach Rettenegg. (Verordnungsblatt 
für Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 111 vom 
23. September 1916. S. 565.) 

3. Für eine schmalspurige Lokalbahn von 
Gonobitz nach Rötschach (Verordnungsblatt für 
Fisenbahnen und Schiffahrt Nr. 112 vom 
26. September 1916. S. 575.) 


4. Für eine schmalspurige Landwirt- 
schaftsbahn mit Dampfbetrieb (Spurweite 
0,76 m) von Györszemere nach Tet. (Siehe 
Vasuti és Közlekedési Közlöny Nr. 95, 1916.) 

5. Für eine vollspurige Lokalbahn mit 
Dampfbetrieb von Németdiòôszeg nach Uszor. 
(Siehe Vasuti és Közlekedési Közlöny Nr. 109, 
1916.) 

3. Genehmigungen 

sind erteilt worden: 


1. Der Pillkaller Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft zum Umbau ihrer Kleinbahnstrecken 
Pillkallen—Lasdehnen mit Abzweigungen von 
Grumbkowkaiten nach Schirwindt und von 
Kiauschen nach Schillehnen und Doristhal von 
0,750 m auf 1,000 m Spurweite. 

2. Für den in Preußen liegenden Teil einer 
schmalspurigen, mit Dampfkraft für Perso- 
nen- und Güterverkehr zu betreibenden Klein- 
bahn von Zawisna nach Wielun. 

3. Dem Kreise Minden für eine schmalspu- 
rige, mit Lokomotiven für Personen- und Güter- 
verkehr zu betreibende Kleinbahn vom Über- 
gabebahnhof der Mindener Kreisbahnen in 
Minden nach Kleinenbremen. 

4. Dem Kreisausschuß des Landkreises 
Recklinghausen für eine in Recklinghausen 
beim Beginn des Sandweges an der Halterner 
Straße von der Straßenbahn Recklinghausen— 
Herten—Wanne abzweigende schmalspurige, 
elektrische Straßenbahn über Morl nach Dor- 
sten mit Abzweigung von Marl nach Zeche 
Brassert zur Beförderung von Personen, Ge- 
päck und Hunden. 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 
A. In Preußen: 


1 2 8 


Bezeichnung a) Eigentümer 


der b 


Lfde. 


Kleinbahnstrecke nehmer 


| Betriebsunter- 


| 4 5 6 7 8 9 
822 g * 
ach: zu 273 
— N e 2 CG — 
2 © u = S * e 
S wg 435 S Tag 
3828 dj m Ap 
| * , 2 af der 
a IT I äs — ke 
Spur- 22-3 We 2 © „ Jatine 
38 8 WSL Së >etriebs- 
Kid Si Dad "vi e "uc — bw sc? .. * 
weite »o SS triebs- Sei 38 eröffnung 
.— ~ A — — — e 
— — — „co — 
x 88 sel o S oder 
“aa” Zweck || Y3 : 
2282 al 8 D Betriebs- 
keck: Zu 322 e 
332 32 änderung 
2 20 AE e g 
mi — A > = = 


. Straßenbahnen. 


1 Straßenbahn | 
Buer-Hassel - Polsum | 
—Marl 
Buer - Buer-Hassel) 


hausen 


1) Nachträglich bekannt geworden. 


Buer — a) Landkreis Reckling- 


(Teilstrecke b) Vestische Kleinbah- ö 
nen, G. m. b. H., in 
Herten (Westf.) 


1,000 nein] Per- | l] nein 22. Dezbr. 
| sonen- | 1915 
| verkehr | Betrieb 


| eröffnet!) 


| 
| | 
| 


| 
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1| 2 | 3 4 Io Tal 9 
Fer r . e . * 
ES BER 
Ä San e 8 2 5% Ta 
| ‚oA 88 E Ei Ce g 
| Bezeichnung a) Eigentümer Is 28.2 Be- Së gF der 
2 b Ee S >£ | Betriebs- 
. £ = g2. S R EX 9 2 
E | Ger b) Betriebsunter- weite 3 8 e > | Sotana 
S ; Te 85 88 oder 
€ Kleinbahnstrecke nehmer SSS zweck = BES | EE 
2222 Sd 88 i 
335, 8 25 8 | änderung 
m Düse * SS 
Kronenburg—Huckarde | a) Stadt- und Landkreis Ä 1,4355 | ja Per- j| 1 | nein | 15. April 
Dortmund | sonen- 6. August 
b) Dortmunder Straßen- verkehr | | 1916 
bahnen, G. m. b. H. | Betrieb 
| | 1 eröffnet 
3 'Buer-Resse — Buer — a) Landkreis Reckling- | 1,009 | nein do. 1 nein 22. August 
Gladbeck (Teilstrecke hausen | 1916 
Buer-Resse - Buer) b) Vestische Kleinbah- Betrieb 
nen, G. m. b. H., i d | eröffnet 
Herten (Westf.) | | | 
i | 
IL Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 
4 Skandlack — Masuri- a) Rastenburger 1 0,7% ja Per- 2 ja 25. Juli 
scher Kanal babnen, G. m. b. H., | sonen- | 137916 
in Rastenburg | und | Betrieb 
b) Lenz & Co., G. m. b. H., Güter- | eröffnet 


in Berlin (in deren verkehr 
Ost- | KL? 


Auftrag die 


deutsche Eis.-Ges. m i | 
Königsberg (Pr.) 


B. In anderen Staaten: 


5. Am 19. August 1916 die Strecke Zeug- 
haus—St. Jakob der Linie Aeschenplatz—St. 
Jakob der kantonalen Straßenbahnen in Basel. 

6. Am 22. August 1916 die schmalspurige, 
an die Brünigbahn anschließende Brienzersee- 
bahn Brienz— Interlaken. 

7. Am 12. September 1916 die Strecke 
Leysin—Grand Hotel der elektrischen Schmal- 
epurbahn Aigle—Leysin., 


Streckenbezeichnungen der Straßenbahnwagen. 
(Mit 11 Abbildungen.) 


Dio Kenntlichmachung der Fahrtrichtung 
eines Straßenbahnwagens für den innerstädti- 
schen und Uberlandverkehr muß gewissen Be- 
dingungen entsprechen. In der ersten Zeit der 
Straßenbahnen waren die Wagen verschiede- 
ner Strecken nur durch die Farbe zu unter- 
scheiden. Verschiedentlich hatten sie auch 
Aufschriften, aus denen die End- und Zwi- 
schenstationen zu ersehen waren. Von der 
verschiedenen Färbung der Wagen kam man. 
aus den noch später angegebenen Gründen, ab, 


und die Fahrtrichtung mit Aufschriften 


wurde eingeführt. 


Vor allem muß die Streckenbezeichnung so- 
wohl bei Tag als auch bei Nacht schnell und 
einwandfrei erkennbar sein, damit durch Fehl. 
fahrten und langatmige Auskunfterteilung an 
den Haltestellen der Abfertigungsdienst der 
Straßenbahnen nicht unnötig verzögert wird. 
Es genügt aber nicht immer, nur die Anfang- 
und Endpunkte der Strecke zu bezeichnen. Bei 
Verbindung von zwei Endpunkten durch Bahnen 
mit verchiedenem Linienverlauf müssen auch 
wichtigere Zwischenpunkte der Strecke am 
Wagen erkennbar sein. Von erheblicher 
Wichtigkeit ist ferner die leichte Erkennbar- 
keit der Richtung. in der ein Wagen fährt, es 
genügt nicht, allgemein den Streckenverlauf 
zu bezeichnen, sondern es muß auch die Fahrt- 
richtung am Wagen erkennbar sein. Sie soil 
sowohl von weitem als auch an der Halte- 
stelle selbst, d. h. also an der Kopf- wie an 
der Langseite der Wagen gut zu lesen sein. 
Diese Richtungsbezeichnung muß demnach. 
wenn eine andere Lösung nicht möglich ist. 
so gemacht werden, daß sie bei der Hin- 
und Rückfahrt verändert werden kann. 
Eine Wagenstreckentafel soll ferner 80 
beschaffen sein, daß der Wagen von seinem 
Betriebbahnhof aus auf verschiedene Strecken 
geleitet werden kann, ohne daß an seinen 
Streckentafeln schwer ausführbare Anderun— 
gen vorgenommen zu werden brauchen. Die 


Img: Se 5 
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9 o] Streckenlezeichnung soll ferner wetterhestän— 1. Anwendung einiger der vorgenannten 
za i dig und so ausgeführt sein, daß sie den im Ä Bezeichnungen an einem Wagen zu gleicher 
dë Straßen- und Wagenschuppendienste unver- Zeit. 
he * x . ~ E SN 
GE meidlichen Erschütterungen und anderen Nicht fehl ind 
o, ; Eech Sief? Nicht zu empfehlen sind: 
SE mechanischen Einflüssen widerstehen kann. 
>$ here. ve. H H Se . D K i 
* 1 Einige der bekannteren Mittel, den genann- Strecken-cheiben mit verschiedenen Far- 
Be. H . 5 H 2 ; r . . H 
ten Bedingungen zu entsprechen, sind etwa hen und Zeichen sowie Farbballen aus: 
E folgende: durchscheinendem Stoff. die nachts von! 
E up 1. Streekennummern. die am Dach innen elcktrisch zu erhellen sind. | 
= oder an Streckenlampen zu befestigen und o e Sa P nf 
E g N Von farbigen Zeichen soll überhaupt mög- 
ER nachts elektrisch zu beleuchten sind. Die Be- „. 1 ; E 

; e lichst wenig Gebrauch gemacht werden. weil 
l zeichnung muß dureh Richtungsschilder er- . f SC eg 
ei j nicht alle Menschen gleiches Farbenempfinlen 
gänzt werden. 


et einige haben, ju viele farbenhlind sind E auch 
„„ . S ’ bei gut farkenempfindenden Menschen oft 
die am Ende des Wagendaches oder an den durch andere Einflüsse ein und dieselbe Farbe 
Plattformwänden angebracht und nachts von verschieden einen wenlen- kann: 

innen oder durch gespiegeltes Seitenlicht be- 
leuchtet werden könren. Diese Schilder 
müssen so verstellbar sein. daß die Fahrtrich- 


Die Haupthedingung bei allen Strecken- 
Lezeichnungsschildern eines Verkehrsmittels 


H 


ist aber die Einhaltung bestimmter Grundsätze 
et , für das ganze Netz und ein grümllicher, er- 
3. Stieckentafeln mit Riehtungspfeilen, die, `. nr Së i e S f 
, , Ké zieherischer Einfluß, der die Bevölkerung im 
an den Wagenfenstein im Wageninnern zu be- . i : S S 
, Eet Kinflußbereich des Verkehrsmittels an die Bc- 
festigen und nachts durch die Wageninnen- lan; vähnt 
: , f : eichnungen gewöhnt. 
lichter zu beleuchten sind. Diese Strecken- S j 


tung deutlich erkennbar ist. 


tafeln sind nur gut, wenn sie so groß sind, | In den nachstehenden Abbildungen sind 
` daß sie auch von weitem gelesen werden | mehrere derartige Streckenbezeichnungen dars 
können. Ä gestellt. 


Abb. 1. Strahenhahnstreckenlampe mit 2 nebeneinander stehenden farbigen Glühlampen 


(Farbe der Strecke. 
| 
Rathaus | ` 


Abb 2. Streckennamenschilder für Plattformwände, beleuchtet von 2 Retlektorlampen. 


FR " ` |stadtwald| 


Abb. 3. Streekennamenschilder für Plattformwände, beleuchtet von 1 Reflektorlampe 
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Abb. 4. Streckennummerntafel der Pittsburger Straßen- Alb. 5. Verstellbares, durchscheinendes Streekennamen- 


bahn, abends von innen zu beleuchten 
(E. R. J Bd. 46. II. 7. Seite 200). 


schild und Nummerntafel, beide verstellbar. Straßenbahnen 
in Los Angeles; anzubringen am Wagendache und abends 
vom Innern des Wagens elektrisch zu beleuchten (wie A 


Abb. 6. Überlandwagen mit durchscheinenden Streckennamen und Nummerntafeln, die an der Verglasung 


des Wagens befestigt und abends durch 


Abb. 7. Michtungsschild am Plattformdach 

der Bostoner Schnellbahnwaxen. Abends 

mittels Soffitenlampen zu erhellen (wie 4 
Sete 200). 


die Innenbeleuchtung der Wagen erhellt werden (wie 4 und 5). 


Abb. 8. Streekennummern eines San Franciscoer Straßenbahnwagens 
am Plattformdach, nahe am Wageneingang befestigt (wie 4 Seite 202). 
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Abb. 9. Streckennummern- und Richtungsschilder der Philadelphia- 
Stralienbahn, auffallend nahe an den Wageneingängen angebracht 
(wie 7°. 
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Abb. 10. Streekenschild und Nummertafel der städtischen Straßenbahn München. 
Abends geben nur die am Wagendach befestigten Streckenlampen, die Nummern enthalten. die Linie, 
aber nicht die Richtung an M. A. N 1207) 
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Abb. 11. Streckennamenschilder ohne Nummer an den Wagen der Bergischen Kleinbahn. 
Die Sflächire Wendetafel am Plattformdach wird abends von Reflektorlampen beleuchtet. 
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Birk, Alfred, Diplomingenieur, Kisenbahn- 
Oberingenieur a. D. o. 6. Professor an 
der k. k. deutschen technischen Hoch- 
schule in Prag und Zivilingenieur für 
das Bauwesen. Der Wegebau, 
in seinen Ghrundzüzxzen dar- 
gestellt für Studierende 
und Praktiker. Vierter Teil. 
Linienführung der Straßen- und iisen- 
bahnen. X und 310 Seiten. Lexikon S 
mit 102 Textabbildungen und 2 Tafeln. 


Leipzig und Wien 1915. Franz 
Deuticke. Preis geheftet 12 M. gebun— 


den 13,20 M. 


Mit dem vorliegenden Bande ist ein 
grob angelegtes Werk zum Abschluß ge- 
kommen, das den Fird-, Tunnel-, Straben— 
und Eisenbahnbau in seinen Grundzügen 
behandelt. Es ist in erster Linie für den 
Studierenden, in zweiter Linie für den im 
Berufe stehenden Ingenieur bestimmt. 

Der Band zerfällt in zwölf Abschnitte 
mit folgenden Inhalt: 1. Fuhrwerke und Be- 
triebsmititel, 2. Betrieb. 3. Zugkraft, 4. tech- 
nische Grundlagen der Linienführung, 
5. Baukosten, 6. Vergleich verschiedener 
Linien, 7. allgemeine Vorarbeiten für 
Fisenbahnen. 8. ausführliche Vorarbeiten 
für Eisenbahnen. 9 Vorarbeiten für 
Straßen und Straßenbahnen. 10. Gelände- 
aufnahmen. 11. Aufsuchen der Linie, 12. 
kommerzielle Trassierung. Den Schluß 
bildet ein buchstäblich geordnetes Sach- 
verzeichnis, das sieh anf alle 4 Bände des 
Werkes erstreckt. 

Im ersten Abschnitt werden zunächst 
die Straßenfuhrwerke. Personenwagen. 
Lastwagen, Sehlitten, Kraftwagen, dann 
die Zugtiere und ihre Eigenschaften, hier- 
auf die Bauweise und die Eigenschaften 
des Kraftwagenmotors und schlielllich die 
Betriebsmittel der Wisenbahnen. Lokomo- 
tiven und Wagen, Vollbahntriehwagen. 
elektrische Lokomotiven und Straßenbahn- 
triebwagen kurz besprochen und überall 
ihre für die Linienführung wichtigen 
Fi genschaften hervorgehoben. 

Im zweiten Abschnitt werden zunächst 
Betrieb auf den Straßen. die Kosten 
der Beförderung und die Unterhaltunes- 
kosten der Straßen besprochen. dann wer 
den der Betrieb der Bisenbabnen. die De- 
triebskosten, die Fahrpreise und Fracht- 
sitze behandelt. llier und an anderen 
Stellen des Buches vermibt man den inne- 


der 


ren Zusammenhang zwischen Verkehrs- 
Zröbhe und Einnahme einerseits und Be- 
triebskosten anderseits, der durch die 
Mindestzahl der Züge und die Ausnutzung 
der Plätze und des Wagenraumes gegeben 
ist. Kine Ermittelung der Betriebskosten 
aus den Einnahmen mit Hilfe einer Ver— 
hältniszahl. der sogenannten Betriebs- 
zilfer, ist ein Verfahren. das zu gefähr- 
lichen Fehlschlüssen führen kann. 


Im dritten Abschnitt werden die 
Widerstände der Straßenfuhrwerke, der 
Kisenbahnen und Straßenbahnen be- 


sprochen. wobei die Ergebnisse der neue- 
sten Untersuchungen angeführt und ver- 
wertet sind und besonderes Gewicht auf 
die Gewinnung einfacher Formeln gelegt 
ist. Man vermißt hier die Berücksichti- 
gung des Beschleunigungswiderstandes. 
Im vierten Abschnitt werden zunächst 
die Steigungen und Krümmungen der 
Straßen behandelt und als Beispiele einige 
neuere Alpenstraßen angeführt. Dann 
werden die Steigungs- und Krümmungs- 
verhältnisse der Eisenbahnen besprochen 
und die wichtigen Begriffe der unschäd- 
lichen und schädlichen, mabgebenden und 
verlorenen Steigung dargelegt. Als ver- 
lorene Steigung wird jede Steigung be- 


zeichnet., die stärker ist als -die Durch- 
schnittsteigung zwischen dem Anfangs- 


und Endpunkt der Bahn und daher einen 


erhöhten Aufwand an Zugkraft bean- 
sprucht. In diesem Zusammenhange hätte 


auch der Anwendung von Neigungen zur 
Vergrößerung der beschleunigenden und 


verzögernden Kraft gedacht werden 
können. wie sie sich z. B. bei Röhren— 


Ferner werden die Krüm- 
Kriimmungswiderstand und 
in Krüm— 


hahnen findet. 
mungen, der 
die Ermäßigung der Steigung 


mungen und Tunneln besprochen. Auch 
die Lage und Entfernung der Bahnhöfe 


nach Verkehrs- und Betriebsrücksichten 
wird hier erörtert: ferner wird die Ver— 
legung von Flußläufen erwähnt und mit 
Recht besonders vor zu weitgehenden 
Verlerungen gewarnt, da sie die Quelle 
von Zerstörungen des Bahnkörpers wer- 
cen können. 

Der fünfte Abschnitt enthält Kosten- 
angaben für Überschläge und für 
nanere Veranschlagung nebst Beispielen. 

Der sechste Abschnitt bespricht die 
Vergleiche zwischen verschiedenen Linien. 


(Fete 
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Ausgangspunkt ist bier. und zwar sowohl 
für Eisenbahnen als auch für Straßen, die 
virtuelle Länge, wobei sowohl die 
älteren grundlegenden Arbeiten als auch die 
neueren Untersuchungen von Mutzner 
Berücksichtigung gefunden haben. Auch 
die Ermittelung des Verkehrs verschiede- 
ner Linien ist hier behandelt. Der zwölfte 
Abschnitt: Kommerzielle Trassierung, der 


den Vergleich verschiedener Linien- 
führungen auf ebenem Gelände nach 
Launhardt bespricht. hätte besser hier 
Platz gefunden. 

Im siebenten Abschnitt werden die 
Verkehrsermittelungen zum Zweck der 


allgemeinen Vorarbeiten, die Schätzung 
der Baukosten. die Überschreitung der 
Wasserscheiden in offener Bahn, im 
Scheitel- oder Basistunnel und die Geld- 
beschaffung erörtert. Auch die Zahl der 
Gleise wird hier besprochen. Wenn dabei 


gesagt ist, daß vier- und mehrgleisige 
Bahnen nur in der unmittelbaren Um— 


Lebung großer Städte in Frage kämen, so 
trifft das für reichsdeutsche Verhältnisse 
heute nicht mehr zu. 

Die Riicksicht räumlichen 


auf den 


Bücherschau. 


Umfang des Bandes mag die Veranlassung 


sein, daß an dieser Stelle auf die geologi- 
schen Verhältnisse, die besonders bei Ge- 
birgsbahnen eine ausschlaggebende Rolle 
spielen können (Talbildung und dergl.). 
auf die Frage, ob Talbau oder Lehnenbau 
und auf die Lage der Bahnhöfe zu den Ort- 
schaften nicht genügend eingegangen ist. 
Hinweise auf diese Verhältnisse finden sich 
an verschiedenen Stellen des Gesamtwerkes. 
hätten aber zweckmäßig an dieser Stelle 
zusammengefaßt werden können, selhst auf 
die Gefahr hin. Wiederholungen aus den 
früheren Bänden zu bringen. 


Der achte Abschnitt bespricht 
Aufstellung des Bauentwurfes. 


die 


Im neunten Abschnitt wird das Auf- 
suchen der Linie für eine neue Straße im 
Gelände besprochen. das von dem ent- 
sprechenden Arbeitsvorgang bei dem nt- 
wurf von Eisenbahnen ziemlich erheblich 
abweicht. 


Aus dem Inhalt des zehnten _\Xh- 
Schnittes. der sieh mit der CGeländeauf- 
nahme befaßt. möchte ich besonders auf 


die Ausführungen über Photogrammetrie 
und  Stereophotogrammetrie hinweisen. 
Verfahren. die noch wenig bekannt und 
in den einschlägigen Lehrbüchern bisher 
wohl noch nirgends in gleicher Vollstän- 
digkeit behandelt worden sind. Auch die 


"nieht 


Herstellung von Schichtenplänen wird 
hier eingehend erörtert. | CH 
Im elften Abschnitt wird das, Auf- 
suchen der Linie. sowie die verschiedenen 
Formen der künstlichen Längenentwick- 
lung mit Schleifen, Schlingen und Spitz- 
kehren besprochen, und es werden gut ge- 
wählte Beispiele dafür gebracht. Beim 


Aufsuchen einer Linie wird die Nullinie 


nicht als Ausgangspunkt benutzt: es wird 
vielmehr empfohlen. sie neben dem vor- 
läufig festgesetzten Linienzug der Balm 
einzutragen, um ohne Auftragung eines 
Längenprofilse sofort überblicken ` zu 
können, wo die größten Abträge und Auf— 
träge sind, und diese dann durch Ver- 
schiebung der Bahnlinie in der Richtung 
der Nullinie zu verringern. Die Aus- 
führung der Pläne wird an zwei Mustern 
besprochen. , E 

Für unsere Leser ist es von besonde— 
rer Bedeutung, welche Behandlung die 
Kraftwagen, die Straßenbahnen und 
Kleinbahnen in dem Buche gefunden 
haben. Beim Straßenbau sind neben den 
Anforderungen. die das Pferdefuhrwerk 
an den Bau der Straßen stellt, auch die An- 
forderungen des Kraftwagenbetriebes aus- 
giebig behandelt, so bei Steigungen und 
Krümmungen, der Ausbildung der Fahr— 
bahn  (Straßenbreite. Quergefälle. ein- 
seitige Überhöhung in Bögen, Teerstraßen 
und Kleinpflaster). Stets sind aber die 
Anforderungen des tierischen Verkehrs 
an die Spitze gestellt. Dies ist vielleicht 
mehr zeitgemäß. Neue Straßen 
sollten heute in erster Linie für den 
Kraftwagenbetrieb, in zweiter Linie für 
den Pferdebetrieb gebaut werden. Die kr: 
fahrungen des Krieges haben gezeigt, dab 
wir eines eigenen Kraftwagenstraßen- 
netzes bedürfen. daß diese Kraftwagen- 
straßen um die Ortschaften herumgeführt 
werden müssen und daß sie in den Grenz- 
gebieten zugleich als Heerstraßen gebaut 
werden sollten. In diesem Zusammen- 
hange muß auch die Frage berührt wer- 
den, ob sich wichtige Verkehrsstraßen in 
gleicher Höhe kreuzen dürfen oder über- 
einander hinweggeführt werden Sollten. 
An den Stellen. wo sich die ringförmig 
um die Orte geführten Kraftwagenstraßen 
mit den wiehtigsten, strahlenförmigen 
Verkehrsstraßen kreuzen, dürften Über- 
schneidungsbauwerke den Vorzug ver- 
dienen. 

Wenn in dem Buche gesaugt ist, daß 
der Kraftwagen jede vorkommende Stei- 
gung der für Zugtiere gebauten Straßen 
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ebenfalls überwinden kann, so trifft das 
nur für Personenfuhrwerke. nicht aber 
für Kraftwagenlastzüge in vollem Um— 
fange zu. 

Mit Rücksicht auf die bisherigen 
wichtigen Arbeiten des Verfassers auf den 
(rebieten des Triebwagenverkehrs auf 
Vollbahnen und der Anwendung schmale- 
rer Spurweiten konnten wir erwarten, daß 
diese beiden Gesichtspunkte auch in dem 
vorliegenden Buche ausgiebige Berücksich- 
tigung finden, würden. Diese Erwartung 
trifft in vollem Umfange zu. Die ver- 
sehiedenen Arten von Triebwagen werden 
beschrieben, und es wird darauf aufmerk- 
sum gemacht, daß in verkehrschwachen 
Gebieten der Wettbewerb der Eisenbahn 
mit den Straßenbeförderungsmitteln und 
dem Fußgänger wesentlich dadurch unter- 
stützt wird, daß an Stelle längerer Züge 
in größeren Abständen häufige Trieb- 
wagenfahrten treten. In diesem Zusam- 
menhang wird auch davor gewarnt, bei 


Bücherschau. 


der Schätzung des Verkehrs neuer Neben- 


und Kleinbahnen die aus dem Durch- 
schnitt ganzer Länder gefundenen Zahlen 


von beispielsweise 9 jährlichen Fahrten 


auf den Kopf der Bevölkerung ohne wei- 
teres auch auf dünn besiedelte Gegenden 
mit Ackerbau treibender Bevölkerung 
anzuwenden, besonders bei geringer Zug- 
zahl. Birk rechnet hier nur mit 1 bis 
5 Fahrten auf den Kopf der Bevölkerung. 

Die Spurweite der Bahnen in den ver- 
schiedenen Ländern wird ausführlich be- 
sprochen, und an anderer Stelle werden 
die Vorteile der Schmalspur gebührend 
hervorgehoben, ohne daß der Verfasser 
in den bei anderen Schriftstellern häufig 
gefundenen Fehler der Übertreibung ver- 
fällt. Es wird mit Recht darauf hinge- 


| 
1 


wiesen, daß die Vorteile der Schmalspur 


besonders in gebirgigem Gelände zu 
suchen sind und daß die Kosten der Um- 
ladung häufig überschätzt werden. zumal 
auch bei Regelspur beim Übergang von 
der Vollbahn zur Kleinbahn häufig eine 
Umladung stattfindet und außerdem an die 


Vollbahn beträchtliche Wagenmieten zu 
zahlen sind. Dagegen hätten die Nach- 


teile, die sich bei elektrischen Schmalspur- 
bahnen für den Bau der Fahrzeuge er- 
geben, etwas schärfer hervorgehoben 
werden können. 

Auch in den übrigen Teilen des Buches 
ist die Schmalspur genügend berücksich- 
tigt, so bei der Ermittelung der Zugwider— 
Stände., der Betriebskosten und Einnahmen. 
Überall finden wir unter den Beispielen 
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Vorliebe solche von 
Straßenbahnen und Kleinbahnen ausge- 
wählt. Ich verweise z. B. auf die auf 
Seite 219 durchgeführte genaue Ermitte- 
lung der Einnahmen einer elektrischen 
Straßenbahn von Rosental nach Hinter- 
zinnwald in Böhmen. 

Die städtischen Straßen sind in dem 
Buche nur gestreift. Die Frage der Lage 
von Straßenbahngleisen in breiten Straßen 
(besonderer Mittelstreifen oder Seiten- 
lage) ist etwas ausführlicher behandelt: 
erwünscht wäre es gewesen, hier die Be- 
ziehungen zwischen Straßenbahn und Be- 
bauungsplan, wie sie namentlich in den 
Verhandlungen des internationalen 
Straßenbahnkongresses zum Ausdruck ge- 
kommen sind, etwas ausführlicher zu 
schildern. Leider sind auch die städti- 
schen Schnellbahnen nicht berücksichtigt. 
die doch auch in engen Beziehungen zum 
Straßenbau und der Straßenbreite stehen. 
Für Straßen- und Kleinbahnen wird die 
l.inlegung der Gleise in Landstraßen zur 
Ersparnis von Baukosten empfohlen und 
als besonderer Vorzug erwähnt, daß die 
Bahnen dann durch die Hauptstraßen der 
Zwischenorte leicht hindurchgeführt wer- 
den könnten. Diese Anschauungen mögen 
für Österreich mit seinem verhältnismäßig 
schwachen Verkehr zutreffen. können 
heute aber für die Verkehrsverhältinisse 
in den dicht besiedelten Gegenden des 
deutschen Reiches kaum mehr aufrecht 
erhalten werden. 

Auch die Bahnen besonderer Art, die 
Zahnbahnen, Seilbahnen und Berg- 
schwebebahnen werden behandelt; bei den 
gemischten Reibungs- und Zahnbahnen sind 
die Ergebnisse der Untersuchungen von 
O. Blum gebührend berücksichtigt. 

Dem Verfasser ist es gelungen, das 
sehr umfassende Gebiet auf verhältnis- 
mäßig eng bemessenem Raume nahezu er- 


mit besonderer 


schöpfend zu behandeln und dabei das 
wichtigste mit genügender Schärfe her- 


vorzuheben und an gut gewählten Bei- 
spielen zu erläutern. Zahlreiche. kleinere 
Winke und Hinweise zeigen, daß der Ver: 
fasser den Stoff in Theorie und Praxis 
gut beherrscht. Besonders wertvoll sind 
auch die vielen Hinweise auf andere Ver— 
öffentlichungen. So wird der vorliegende 
Schlußband nicht nur eine willkommene 
Ergänzung der früheren Bände sein, son- 


dern sich auch als selbständiges Werk 
viele Freunde erwerben. Sechimpft. 


XXIII. Jahrgang. 
ktober 1916. JI _. 


Voigt, Heinz, Dr.-Ing. Mee hanische 
Lokomotiv-Bekohlung. Eine 
technisch-wirtschaftliche Studie unter 
besonderer Berücksichtigung der bei 


Zeitschriftenschau. 


den preußisch-hessischen Staatsbahnen 


ausgeführten Anlagen. 104 Seiten Text 
mit zahlreichen Abbildungen. Hanno- 


ver 1916. Hellwingsche Verlagsbuch- ` 


handlung. Geh. 5,00 M. 


Der Verfasser hat an einer Reihe von 
Bekohlungsanlagen verschiedenster bau- 
licher Gestaltung in wissenschaftlich 


den Aufenthalt 


gründlicher Weise Versuche über ihre ` 


technische Eignung 
schaftlichkeit angestellt. 


und Betriebswirt- 


3 des W s ni zu vermi 
Die grundsätz- es Werkes nicht zu vermindern, dessen 


lichen Formen und Eigenschaften sowie 


die unterscheidenden Merkmale werden in 


der Einleitung in knapper Form behan- 
delt. Das peinlich genaue Vorgehen des 
Verfassers bei der Nachprüfung der ein- 
zelnen Arbeitsvorgänge, insbesondere die 
elektrischen Messungen und die zahlrei- 


chen Zeitbestimmungen, die lebhaft an die 


Taylorschen Grundsätze der 
schaftlichen Betriebsführung“ erinnern, 
verdienen besonders erwähnt zu werden. 


Das Buch gibt daher manche Anregungen Haas, Robert, Dr., Ingenieur, Direktor der Bank 


und bisher wohl kaum in dieser Zuver- 
lässigkeit vorhandene Unterlagen für die 


„wissen- 


Vorermittlungen bei der Aufstellung von 
Entwürfen neuer Bekohlungsanlagen, und 


zwar solcher ohne und mit mechanischen 
Einrichtungen. Vielleicht veranlaßt es 
auch zu Nachprüfungen und erforder- 
lichenfalls zu Verbesserungen in der 
Handhabung des Betriebs und der 
lichen Gestaltung bestehender Anlagen. Die 
genau beschriebene Durchführung der Un- 
tersuchungen zeigt in bequemer Weise 


bau- 


den Weg hierzu, wenn auch wohl manch- 


mal die Feststellung des Verbrauchs elek- 
trischer Arbeit mit genügender Genauig- 
keit ohne die kostspieligen elektrischen 
Instrumente erfolgen könnte. | 

Die Ausstattung des Buches ist gut. 
Leider sind viele Druckfehler, besonders 
in Formeln und Zahlenangaben, nicht aus 
dem Satz entfernt worden, was wohl durch 
des Verfassers an der 
Front entschuldigt wird. Ein von dem 
Verlag herausgegebenes Berichtigungs- 
blatt schafft leider nach dieser Seite noch 
keine volle Abhilfe. 

Dieser Umstand vermag aber den Wert 


Studium allen, die Lokomotivbekohlungs- 
anlagen betreiben oder errichten wollen, 
nur warm empfohlen werden kann. 

Wad. 


Verzeichnis der an die Redaktion eingesandten 
Bücher. 

Ertel, Arthur, Dr., Ingenieur. Die Entwick- 
lung des großstädtischen Wohnungs- und 
Verkehrswesens in den letzten Jahrzehnten. 
Wien, XII/2-Hetzendorf, 1916. Selbstverlag. 
2 M. 


für elektrische Unternehmungen in Zürich. 
Die Rückstellungen bei Elektrizitätswerken 
und Straßenbahnen. Berlin 1916. Julius 
Springer. 5 M. Geb. 6 M. 

Landsberg. Fritz, Diplomingenieur u. Regie- 
rungsbaumeister. Uber die sachlichen 
Förderkosten des Eisenbahnbetriebes. Von 
der Großh. Techn. Hochschule in Darm- 
stadt zur Erlangung der Würde eines 
Doktor-Ingenieurs genehmigte Disserta- 
tion. Halle 1916. 7 

Schuchard & Schütte. 
Dritte Auflage. 
Springer. 


Technisches Hilfsbuch. 
Berlin 1916. Julius 
In Leinen geb. 2 M. 
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Archiv für Post und Telegraphie. 1916. 


Vr. 8, S. 249.] 


Kraftwagen Personenposten i m 
Ober - Postdirektions bezirk 
Cassel. 


Mitteilungen über die im Ober-Postdirek- 
tionsbezirk Cassel seit Ende 1906 eingerichte- 
ten, inzwischen jedoch aufgehobenen Kraft- 
wagen-Personenposten Hersfeld—Friedewald— 


i 


Schenklengsfeld, Homberg—Wabern, Franken- ` 


berg—Sachsenhausen—Corbach 
berg—Frankenau—Gemünden (Wohra). 
wirtschaftlichen Ergebnisse waren 
günstig. 


Die 


und Franken- 


nicht 


` Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 1916. 


[29. Jahrg.. Nr. 34, S. 405.] 
Zusammensetzbare Fahrdrahthal- 
ter. | | 

In einigen Abbildungen wird ein neuer zu- 
sammensetzbarer Fahrdrahthalter der A.E.G. 
gezeigt, der es ermöglichen soll, die zahl- 
reichen voneinander abweichenden Ausfüh- 
rungen zu ersetzen, um das Vorhalten der ver- 
schiedensten Arten von Fahrdrahthaltern zu 
vermeiden. (S. S. 668 des laufenden Jahr- 


gangs der Zeitschrift für Kleinbahnen.) 
729. Jahrg.. Nr. 36, S. 489.7 
Elektrisch petriebene Kraft- 
wagen. ) Teg SR 
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Th. Wolff gibt eine Übersicht über die 
heutige. Verwendung des Elektromobils und 
seine: ferneren Verwendungs möglichkeiten. 
Wenn es auch bei einem Aktionsradius von 
etwa 80 km für Fernfahrten nicht in Frage 
kommt, so wird es doch mit Vorteil im Feuer— 
löschwesen. bei der Krankenbeförderung und 
als Spreng- und Kehrwagen verwendet. 

SA . 

29. Jahrp.. Nr. 37, a 441.1 
Uber Kraftwagen der Horchwerke 
wird kurz berichtet. 

[29. Jahrg... Nr. 38, S. 453.1 
berzbauschäden an Straßenbahn- 
anlagen. 

Ad. Knelles bespricht die hauptsäch- 
lieh dureh Bodensenkungen eintretenden Schä- 
den’ an den Gleisen und ihren Entwässerungs- 
anlagen, die sich sowohl in Gleissenkungen 
als auch namentlich in wagerechten Gleisver- 
schiebungen zeigen. Letztere treten insbeson- 
dere in Krümmungen auf und führen zu Gleis— 
pressungen und Gleiszerrungen., die nament- 
lich Schäden an den Schienenstößen hervor- 
rufen. Es werden auch die Maßnahmen be- 
sprochen, durch die in infachster und billig- 
ster Weise die Schäden ohne nennenswerte Be- 
triebestörungen beseitigt und bei Neuanlagen 
nach Möglichkeit verhütet werden können. 


Eleetrie Railwan Journal. 1916. 


[48. Bd., Nr. 2. S. 48. 


Die Entwicklung des Wagen- 
ladungsyerkehrs aut dem 

= Fllinois-Bahnnetz 
wird beschrieben. Die Ziinstige Lage 
mehrerer Kohlengruben und die he- 
„eme Verbindung mit den  Dampfbahnen 
hat die IIlinois- Bahngesellschaft in Peoria 


veranlaßt. sich dem Frachtverkehr. insbeson- 
dero dem Wagenladungsverkehr. zuzuwenden. 
Im letzten Jahre sind bereits 25000 Wagen- 
ladungen Auf dem Bahnnetz zwischen Chani- 
paign und St. Louis und zwischen Springfield 
und Peoria befördert. Die Einnahmen mach- 
ten etwa den fünften Teil der gesamten Be- 
triebseinnahmen aus. | 

18. Bd., Nr. 2. S. 57. 


Umsteigelahrscheine für ront- 
epnd collectors”. 
Die von der Kansas City Ry. eingeführ- 


ten Fahrscheine für Umsteigeverkehr werden 


beschrieben. Sie geben nicht den Überrangs- 
punkt. sondern den Anfangs- und Endpunkt 


einer Fahrt an. 
SÉ 1. Bd. Nr. 2 S. 58. / 
Anlage kosten. bezogen auf die 
Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr und Verkehrsdich- 
tigkeit. 

An Stelle der sonst üblichen Berechnung 

der Anlagekosten für die Längeneinheit erör- 
tert Me. Grath die Beziehungen zwischen 


den Anlagekosten einer elektrischen Bahn 


und der Verkehrsdichte unter Mitteilung von 
;eispielen für bestehende Straßenbahnen. 


IN. Bd., Xr. 2. S. 


\rbeiterversicherung. 


600. / 


Es werden die am 1. Juli 1914 im Staate 
New York eingeführten verschiedenen Arten 
der Arbeiterversicherung. ihre Vor- und Nach- 
teile. sowie die Kosten. soweit sie die elektri- 
schen Bahnen betreffen. behandelt. 


48. Bd., Nr. 2 S. 62.] 


Abgelehnte Fahrgelder höhung. 


Die von der vereinigten Bahngesellschaft 
in Albany beabsichtigte Fahrgelderhöhung von 
10 auf 15 Cents zwischen Albany und Troy 
ist von der Aufsichtsbehörde nieht genen- 
mit. 

145. Bd., Vr. 2. S. 64. / 
Cleveland zahlt der Straßenhahn 
die Straßenspreneune. 

Fir die Strabensprengung sind besondere 
Wagen hergestellt, die als Motorwagen anf den 
Straßenbahngleisen laufen. Der Bau dieser 
Waren wird beschrieben. 

[48. Bd., Nr. 2. S. 65. 
die 
der 


KElektro-Ingenieure erörtern 
verschiedenen Arten 
Kraftübertragung 

anf der 33. Jahresversammlung in Cleveland 

aan 27.—30. Juni 1916. über die kurz berichtet 

wird. 
48. Bd.. No. 2 u. J. S. 67 u. 107. / 


Ausrüstung und ihre Unterhal- 
tung. 

Es werden behandelt: 
Umformer gruppen: Elastizität des Funda- 
ments und die KRillenbildung hei Schienen: 
elektrisch geschweißte Stöße,. die mit geringen 
Kosten hergestellt sind: neue Art von Tür- 
schließern:  Flußstahlrad mit manganhaltiger 
Lauffläche und Flansch: zweiachsige Waren 
mit gewölbtem Dach der vereinigten Zugför— 
derungsgesellschaft in Albany: Kraftstation in 
Havana; Verbesserungen in der Wagenbeleuch— 
tung und ihre Kosten bei der Los Angeles- 
Bahn: Schnetdeverflahren mit Sauerstoff-Azr- 
tylenflamme: durch Ausfüllung des Hohlraums 
verstärkte Rohrmaste; eine neue Art von ba- 
rometrischem Kondensator: in Betonbettung 
verlegtes Gleis in Fort Smith. Ark.: neue Ar- 
ten von Blitzableitern. 


Austrocknen von 


48. Bd.. Nr. 3. S. 90] 
Ausbesseruneswagen für Ober- 
Jeit ungen nach dem 3. Ave- 


System. 

Für die Unterhaltung der Oberleitungen 
sind seit 1910 von der Union Straßenbahnze 
sellschaft in New York Automobile eingestellt. 
die dureh einen Gasmotor angetrieben werden. 
Über die verschiedenen Arten der Wagen, ihre 


Verwemdunesmözlichkeiten sowie über die 
Leistnngsfähigkeit der Gnsmotoren und die 


Kosten werden- Angaben gemacht. 


XXIII. Jahrkunz. | 
Oktober Jule. 


ER . Ba. Nr. 3. 5. 101.1 
Lagerhaus - Finriehtungen 
„Verminderung der Arbeit. 


zur 


Ex werde die von der Columbus Bahn-, 
Kraft- uin Licht gesellschaft getroffenen Ein- 
piehtungen zur übersichtlichen Lagerung der 
einzelnen Materialien beschrieben. die eine 
schnelle Verteilung und jederzeit eine bequeme 
Bestandsaufnahme ermöglichen. 


[48. Bd., Nr. 3. 8. 104.1 
Große Stahlwazgen der Salt Lake 


a Ogden-Bahn, 
Lon denen kürzlich 6 in Betrieb genommen 
sind, werden beschrieben. Sie bieten bei 
19.76 in Länge und 2.20 m Breite 80 Personen 
Sitzgelegenheit urd wiegen k. 


| [48. Bd.. Nr. 3. S. 104.1 

ber Sicherheitsmaßna hmen bei 
der Pittsbureh-Bahn. 

die zur: Verhütung von Unfällen und zum 

Schutz für das Publikum und die Bediensteten 
zu empfehlen sind. wird berichtet. 


Elektrische Kruftbetriebe und Bahnen. 19 16. 


1 14. Jahrg.. 23. u. 24. Heft. S. 237 u. 249.1 
DPrehstrommotoren 
mige Betriebe. 
Professor M. Philippi behandelt die 
Sicherung der Motoren gegen Kinflüsse ihrer 
Umgebung und Sicherung der Umgebung gegen 
die Motoren unter Mitteilung von ausceführ- 
tan Beispielen. 


[ 14. Jahrg. 25. u. 26. Heft. S. 257 u. 269. / 
Ber Energieverbrauch der elek- 

trischen Zuegförderunk 

Berner Alpenbahn. 

Auf Grund einer Reihe 
an den elektrischen Fahrzeugen 
Lötschhbergstrecke wird der 
zwischen der theoretisch am Radumfang der 
elektrischen Driehfahrzeuge zu leistenden 
Arbeit und den in Wirklichkeit vom Kraft- 
werk zu erzeugenden Energiemengen ermittelt. 
Über die Ergebnisse der Einzelfahrten ganzer 
Züge und den Energieverbrauch im Jahres- 
durchsehnitt werden Mitteilungen gemacht. und 
eg wird gezeigt. daß das gewählte Einphasen- 
Wechselstromsystem sich als sehr günstig und 
wirtschaftlich bewährt hat. 

8 28 14. Jahrg.. 25. Heft. S. 261. / 

Neuer Auhängewagen im Verkehr 
der städtischen Stra ßen bahn 
Cöln (Rhein). 

Es handelt sich um einen Mittelflurwagen. 
der einen 


für schwie- 


der 


Messungen 
anf der 
Zusammenhang 


von 


Fassungsraum von 26 Sitz- und 
15 Stehplätzen hat. (Vgl. N. 771 dieses 


Heftes.) 
3 [ 14. Jahrg.. 25. Heft. S. 265. / 
Klektrischer Stadtbahn - Ver- 
snehszug. 
Mitteilungen über einen von der A L. G. 
vor Krirgsausbruch ausgerüsteten Versuchs- 
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zug. der nach einer Reihe von Probefahrten. 
auf der Strecke Dessau— Bitterfeld demnächst 
auf den schlesischen Gebirgsbahnen in den 
fahrplanmäßigen Betrieb eingestellt werden 
Soll. ) | S | 


D . 2 


D 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 41916. ` 


134. Jahrg, 34. Heft. S, 404. 

Uber den Schutz des Hochspan- 
nungshetriebes gegen Über 
strom und Uberspan nung — 
Max 


werden weitere Mitteilungen von 


Vogelsang gemacht, 
Elektrotechnische Rundschau. © 1916. 
133. Jahrg.. Vr. 32133. S. MII 
L ü h: 
und Zühlereän- 


Über Elektrizitäts zähler; 
lerprüfunx 
riehtungen. | SÉ 

Fortsetzung der Abhandlung von? J: 
Sehmidt. insbesondere Angaben über Pen- 
telzähleı. die Art der Zusammenschaltung von 
Zähler und Wandler bei den einzelnen Strom- 
verteilungssystemen und über. eine vou 
Elsner in Liegnitz vorgeschlagene. für alle 
Stromsysteme Z.ählermotorkon- | 
struktion. | 


brauchbare 


Elektroteehnische Zeitschrift. 1916. 


[37. Jahrg.. 34. Heft. S. 456.1 


Beanspruchung und Sehutzwir- 


kung von Spulen bei Sehne t- 
len \usgrleichsvorgänxen 


Schluß der Abhandlung von K. W. Wa w- 
ner. Es werden behandelt die Vorgänge in 
dem Spulendraht unmittelbar nach dem Ein- 
und Ausschalten. die (Fberspannungsursächen, 
das Spannungsgefälle beim Einschalten und die 
Schutzwirkung der Drosselspulen. 


137. Jahrg.. 35. Heft. S. 465. 7 


neuzeitlicher Hoch- 
spannu nesleitungen. 


Abhbsteekuux 


Für den Bau neuzeitlicher Leitungen wird 
ein einfaches Verfahren zur Beinessung der 
Spannweiten bei unebenen Gelände unter ge- 
rcbenen Bedingungen beschrieben. Im Zu- 
sammenhang damit werden einige Regeln für 
Kettenisolatoren aufgestellt. 


137. Jahrg.. 35. Heft, S. 469.1 
Isolierende Kigenscha (ten fester 
Dielektrika. | | 
Mitteilungen über eine Reihe vou Messun- 
gen des spezifischen Widerstandes und ides 
Ober flächenwiderstandes von festen Isolatoren, 
die von II. L. Curtis durchgeführt sind. 


37. Jahrg.. 37. u. 38. Heft S. 193 u. 572. / 
Erdsehlußströme 
nungsnetzen. 


in Jlochspan- 

W. Petersen bespricht die Übelstände, 
die durch zu hohe Erdschlußströme entstehen 
und sich in Leitungsbrüchen. Schalterauslösun- 
Len. Kurzschliissen. Schmelzen der Sicherun— 


F 


gen, Isolatoren und Überspannungsschäden 
usw. zeigen, und erörtert die dagegen zu er- 
greifenden Maßnahmen. Er zeigt. daß der 
selbsttätige Erdungsschalter 
bogenerder ein gutes Schutzmittel ist, und be- 
spricht von den Schutzvorkehrungen die Be— 
grenzung des Erdschlußstromes und den Er- 
dungsschalter. Weiter wird noch eine Berech- 
nung des Erdschlußstromes und der Teilkapa- 
zitäten von Freileitungen gegeben. und die 
Erdschlußströme von Dreiphusenkabeln 
den in einer Tabelle nachgewiesen. 


[37. Jahrg.. 37. Heft. S. 498.1 


Loeitschriftenschau. 


oder Flammen- 


Zeitse 
la ür Klein! gh, men. 


Mitteilungen über einen auf der Straßen- 
bahn in Crefeld versuchsweise laufenden 
Mittelflurwagen, der eine Länge von 11 m hat 
und leer 7,8 t wiegt. Das Kastengerippe be- 
steht aus Stahl, die Langträger aus hochwer- 


tigem Federstahl. die unmittelbar als Federn 


Wer- 


Dor Staat und die Elektrizitäts- | 
der benzol-elektrischen Triebwagen wird em 


vorsorgung. 
Auszugsweise Wiedergabe eines von 

R. Laudien im Elektrotechnischen Verein 
in Breslau im Januar 1916 gehaltenen Vor- 
trages, in dem die Einwirkungen der Ver- 
staatlichung der Elektrizitätswerke auf diese, 


die Gemeinden und die sonstigen Verbraucher ` 


besprochen werden. 
137. Jahrg.. 37. Heft, S. 02. / 
Elektrisch betriebene Kraftwna- 
gen in Wien. 
Die Bestrebungen, die elektrisch betrie- 
benen Kraftwagen, besonders mit Rücksicht 


wirken. Der Wagen ist zweiachsig und faßt 
54 Fahrgäste. 


Schweizerische Bauzeitung. 1916. 


[68. Bd., Vr. 10. S. 106.1 


Elektromotor - Triebwagen mit 
eigener Kraftquelle. | 
Schluß der Abhandlung. Aus der Gruppe 


für 75 em-Spur gebauter Triebwagen der Ost- 
deutschen Eisenbahngesellschaft beschrieben. 
der bei einer Gesamtlänge von 11.875 m 
26 Sitzplätze aufweist und mit 2 zweiachsigen 
Drehgestellen ausgerüstet ist. Am Schluß wer- 
den die Akkumulatoren- Triebwagen der preuß.- 
hess. Staatseisenbahnen besprochen, und zwar 
sowohl der Dreiwagenzug mit Blei-, als auch 


der mit Edison-Akkumulatoren. 


auf den Benzinmangel, zu vermehren, werden 


besprochen. 
Osterreichiscl- Ungarisches Eisen bahnblatt. 
1916. 


21. Jahrg., Nr. 38. S. 308. / 
Der Kriog und die Klein bahnen. 


Schluß der Abhandlung mit Angaben über 
die Entwicklung des Verkehrs der Kleinbahnen 
in Norwegen und der Schweiz. Während der 
Kleinbahnverkehr in Norwegen im ersten 
Kriegsjahr noch zugenommen hat, zeigt er in 
der Schweiz einen beträchtlichen Rückgang. 
hesonders bei den Bergbahnen. 


Österreichische Wochenschrift 
für den öffentlichen Dienst. 1916. 


[ 22. Jahrg. 37. Heft. S. 549. / 


Über die Betriebsmittel 
Kraftfahrzeuge, 

Ed. Donath macht Mitteilungen über die 
Entwicklung des Kraftwagenverkehrs für Per- 
sonen- und Güterbeförderung in den letzten 
Jahren vor dem Kriege und besprieht dann die 
Verwendung der verschiedenen Antreibimittel, 
insbesondere des Benzins. des Benzols. des 
Spiritus und des Naphtalins: auch wird die 
Verwendung solcher flüssigen Brennstoffe in 
Vergleich gestellt mit der Anwendung elek- 
trischer Kraft. 


der 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnesens 


1916. 


753. Bd.. 17. Heft. S. 279. 
Mittelflur wagen der W agen ban 
anstalt Urdinzen (Rhein). 


in technischer Bez Ge 


dab 


‚Stahl und Eisen. 1916. 


[36. Jahrg.. Nr. 34, S. 813.] 


Eine Übersicht über die seitheri- 
gen Bestrebungen und Mittel 
zur Verhütung des Schienen- 
wanderns 

wird von Klutmaun gegeben und dabei auf 

die Überlegenheit der Dorpmüllerschen 

Keilklemme hingewiesen. 


Verkehrstechnische Woche 
und einsenbahntechnische Zeitschrift. 1916. 


10. Jahrg. 8 No. 29,30 u. 31/32. S. 261 u. 30.3. 


Dampfeisenbahn. Kraftwagen- 
linie oder Kraftwagenbe- 
trieb auf Schienen. 

L. Ritter v. Stockert stellt einen 
Vergleich zwischen den verschiedenen Ver- 
kehrsmitteln an unter besonderer Berücksich- 
tigung österreichischer Verhältnisse. Hierbei 
kommt er bei den verhältnismäßig hohen An- 
la gekosten für Lokalbahnen zu dem Ergebnis, 
unter den gegenwärtigen Verhältnissen 
die Einriehtung von Kraftwagenlinien erstre 
benswert sei. da die Anlagekosten bei vor- 
handener Straßenanluge nur etwa Yın—!ın der 
von J;okalbahnen ausmache Die Betriebs- 
kosten einer Kraftwagenlinie sind allerdings 
höher als die des EKisenbahnbetriebs. Am 
Schluß wird noch auf die vorteilhafte Ver- 
wendung des motor- elektrischen Mehrachaan- 
triebes für Kraftwagenziige hingewiesen. 

[ 10. Jahrg., No. 31/32, S. 285.] 


Haltestellenabstände und Halte- 
stellenaufenthalte der 
Schnellbahnen und Straßen- 
bahnen in Groß Berlin. | 

Professor E. Giese bezeichnet als gün- 
tiesten Haltestellenabstand für Schnellbahnen 


Dr Zu 


e . 
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eine Entfernung von etwa 600—700 m für die 
inneren und 900—1000 m für die äußeren Teile 
Groß Berlins und hält für Straßenbahnen den 
vom preußischen Minister der öffentlichen 
Arbeiten als angemessen bezeichneten Ab- 
stand von etwa 300 m für verkehrsreiche und 
400—500 m für weniger verkehrsreiche 


Strecken für zweckmäßig. Für die Haltestel- | 


lenaufenthalte ermittelt er auf Grund zahlrei- 
cher Beobachtungen einen Durchschnittswert 
von 17 Sek. für die Berliner Schnellbahnen 
und von etwa 9 Sek. für die Straßenbahnen. 


[10. Jahrg., Nr. 31/32, S. 315.] 

Neuer Anhängewagen bei der 

Städtischen Straßenbahn in 
Cöln (Rhein) 

wird kurz beschrieben. Er ist als Mittelflur- 

wagen gebaut und faßt 26 Sitz- und 15 Steh- 


plätze. Sein Radstand beträgt 2,6 m. (Vergl. 


S. 769 dieses Heftes.) 


Zeitschrift des österreichischen 
Ingenieur- und Architekten Vereins. 191 1916. 


[68. Jahrg., 32., 33. u. 34. Heft, S. 593, 609 u. 692. 


Der derzeitige Stand des elektri- 
schen Vollbahnbetriebes. 


Baecker gibt eine Übersicht über die 
verschiedenen Stromsysteme, die Fahrbetriebs- 
mittel und die Ausbildung der Fahrdrahtlei- 
tung und stellt einen Vergleich mit den Lei- 
stungen der Dampflokomotive an. Er hält 
eine Verdrängung der letzteren nur dann für 
möglich, wenn mit der Elektrisierung wirt- 
schaftliche Vorteile verbunden, und neben 
einer billigen Strombeschaffung aus Wasser- 
kraftwerken oder sehr großen kalorischen Zen- 
tralen im weitgehendsten Maße Anschlüsse in- 
dustrieller Betriebe zu erwarten sind. 


168. Jahrg., 35. Heft. S. 649.] 


Die städtische elektrische Stra- 
ßenbahn nach Riedenburg in 
Salzburg 


wird von W. Scholz beschrieben Sie 
führt durch einen in der 2. Hälfte des 18. Jahr- 
hunderts erbauten Tunnel unter dem Mönchs- 
berg, der hierzu erweitert werden mußte. Ins- 
besondere wird die Baugeschichte dieses Tun- 
nels dargelegt, und es werden die verschiede- 
nen Gesichtspunkte, die für und gegen die 
Benutzung des alten Tunnels für die Straßen- 
bahn in Betracht kamen, besprochen. 


Zeitschrift für Transporiwesen 


und Straßenbau. 1916. 


| 


| 


[33. Jahzo No: 24, S. 443. 


Die Abgrenzung des Gleis körpers 
in städtischen Straßen. 
Dr.-Ing. Klos e erörtert die Frage, welche 
Breite den Gleiskörpern bei Straßenbahnen 
zur zweckmäßigen Verteilung der Unterhal- 


| 


tungskosten auf die Straßenunterhaltungs- 
pflichtigen zugrunde zu legen ist. 


[33. Jahrg., Nr. 25, S. 459.] 


ı Über Anschlußpflaster 


werden einige Gesichtspunkte mitgeteilt, um 
bei der Herstellung von Pflasterarbeiten einen 
guten Anschluß an die angrenzende Befesti- 
gungsart zu schaffen, namentlich wenn Gleise 
in der Fahrbahn liegen. 


133. Jahrg., Nr. 25, S. 470. 
Nürnberg - Fürther Straßenbahn. 


Bericht über das Jahr 1914, das trotz der 
günstigen Entwicklung in der ersten Hälfte 
infolge der Einwirkung des Krieges mit einem 
erheblichen Fehlbetrage abschließt. 


[33. Jahrg., Nr. 26 u. 27, S. 483 u. 492.] 


Zur Frage des Transports auf den 
Landstraßen mit besonderer 
Berücksichtigung der Eisen- 
bahnen und Automobile auf 
dem Kriegs chaupla tz. 

Th. Wolff behandelt zunächst die Auf- 
gaben der Eisenbahnen für die Zwecke der 
Heeresverwaltung und die Herstellung pouon: 
derer Kriegsbahnen. : 


[33. Jahrg., No. 26, S. 487.] 
Doppelgleise mit Gleisverschlin- 
gung 
werden unter Mitteilung von Abbildungen kurz 
besprochen. | 
[33. Jahrg., No. 27, 8. 492.] 
Schienenentwässerung mitSchlamm- 
fang. 

H. Rellstab macht auf die Übelstände 
aufmerksam, die aus ungenügenden Entwässe- 
rungsanlagen der Straßenbahngleise entstehen, 
insbesondere auf die in den Abflußleitungen 
eintretenden Verstopfungen durch Laub, Pa- 
pier, Sand usw., und beschreibt dann eine Ent- 
wässerungsanlage mit Schlammfang, durch dfe 
diese Übelstände vermieden werden. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. 1916. 
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136. Jahrg., No. 70, S. 465. 


Beitrag zum Einbau von Bogen- 
weichen. 

Es wird an einigen Beispielen auf die vor- 
teilhafte Verwendung von Bogenweichen hin- 
gewiesen, namentlich bei beengten Platzver- 
hältnissen für Anschlußgleise und Klein- 
bahnen. 

[36. Jahrg., No. 77, S. 509.] 

DieFahrsperreder Berliner Hoch- 
bahn, 

die den Zweck hat, Züge selbsttätig zum Hal- 

ten zu bringen, wenn die vorliegende Block- 

strecke nicht frei ist, wird von Schimpff 

beschrieben. Sie hat sich bisher gut bewährt. 


1712 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. [rar Kleinbahnen. 


Mitteilungen 


Vereins Deutscher Straß onbahn-. und Kleinbahn- Verwaltungen, 


No. 10 Oktober Jahrgang 1916 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 
Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 
die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 

befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. B. die Tageszeiten: 
Straßen- und Klein-Bahn- Berufs- vormittags zwischen 
genossenschaft. 12-6 Uhr. . . . 53 (48) 1) Fälle, 
1. Zusammenstellung der im Monat August 1916 vormittags zwischen 
‚angemeldeten und erledigten Betriebsunfälle. 6—12 Uhr. . . . 216 (189) "I 
Im Monat August 1916 sind 670 Un- nachmittags zwischen | 
fälle angemeldet worden, und zwar 2 Un- 12—6 Uhr . . . 238 (199) e 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1916, . ; 
dagegen 668 Unfälle aus dem Jahre 1916 u 126 (87) 
gegenüber 527 Unfällen im Vorjahre. ee m 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen | ohne besondere An- 704 
verursachten die erlittenen Verletzungen | gabe N ee R (4) * 
e m 1 e É . T.... 
in 7 (3) 1) Fällen den Tod des Verun- zusammen . . . 670 (527) Fälle. 


glückten, 


in 663 (524) Fällen die Erwerbsunfähig- 
keit des Verunglückten, 


C. die Gefahrklasse: 


EFF ' S i 
zus. 670 (527) Fälle. | } B33 
2 29 (20), 
Die angemeldeten Unfälle verteilen | 3 . 
sich auf: | 4 De 
= A. die Wochentage: | 5 (54) 
Sonntag 65 (55)!), 6 1.4), 
Montag 80 (80), | 7 8 2 
Dienstag 106 (77), dese 
Mittwoch. . . . . . 101 (80), 8 10 2) 
Donnerstag 95 (74), H en Asch 
Freitagg 10 (76), | 1ů⁰⁰0⁰0h cc Uz hb 
Sonnabend . . . . . . . 118), | (Straßengängern) . . . . — (—), 
unbekannte Tage 5 (2), | 
zusammen . . 670 (527). | zusammen. . 670 (527). 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat August 1916. 


Aus dem Monat August 1916 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. August 1916 waren unerledigt aus der Vorzeit. . . 1128 ( 889) !) Unfälle. 
Im Monat August 1916 wurden gemeldet . . 2.22.22 22.0. 670 (527) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung.. 1798 (1416) Unfälle. 


Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Davon wurden erledigt: 1798 (1416) 1) Unfälle. 


1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 

/ ee ae ee et 512 (435) Fälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 61 (35) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 36 (29) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 


rufsgenos senschaften ss, N 2) Set oe: 
zusammen . . . 609 ( 501) Unfälle. 
Am 31. August 1916 blieben somit unerledigt . . . ...... 1189 ( 915) Unfälle. 
8. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat August 1916 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 31. Juli 1916 ........ 1 296 501,40 M (1 120 715,43 M) 1). 
Zugang: 3 | 
Kosten des Heilverfahrens 5 191,85 M (3 737,65 M), 
Erhöhtes Krankengeld 300,66 „ ( 685,70 „), 
Kur- und Verpflegungs- ` 
kostennnn 6 107,80 „ (4 223,45 „), 
Sterbegeld: f 
erstmalig festgesetzt. . 591,94 „ (536,60 „), 
ältere Fälle — „ (5, 28 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange — „ (90,80 „), 


Abfindungen an Witwen 

bei Wiederverheiratung . 785,86 „ ( 857,77 „), 
Fürsorge für Verletzte 

innerhalb der gesetz- 


lichen Wartezeit — 5„ ( 96,50 „), 
Freiwillige Leistungen 203,81 „ ( 51,00 „), 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. 10 819,66 „ ( 4753,41 „), 
ältere Fälle 6 395,82 „ (4 736,16 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange. ....... 397,22 „ ( 3608,73 „), 


von anderen Versiche- 
rungstrügern über- 


nommen 100,20 „ „. — 5), 
Witwenrente: | 
erstmalig festgesetzt. . 456,19 „ ( 219,39 „), 
ältere Fälle 966,66 „ ( 395,71 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange. ee Ke 5 ( 262,15 7 ), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. 893,05 „ ( 547,16 „), 
ältere Fälle . . .... 1551,16 „ ( 651,50 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange — „ ( 524,30 „), 


Seite 31 761,88 M (26 063.26 M) 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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1 296 501,40 M (1 120 715,43 M) 1). 
Übertrag 34 761,88 M (26 063,26 M), 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenkause: 


Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 213,74 „ ( 137,68 „), 
ältere Fälle 179,35 „ ( 197,68 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. 384,01 „ ( 135,24 „), 
ältere Fälle 411,80 „ ( 365, 32 „), 


Summe des Zugangs . 35 950,78 M (26 899, 18 M). i 


Abgang: 
Kur- und Verpflegungs- 
Kosten 81,00 M( 21,00 M), 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 


lichen Wartezeit 32,63 „ ( 102, 75 „), 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung. . 671,40 „ ( 1352,65 „). 
Rentenentziehung . . . 229,25 „ ( 31815 „), 
Ausscheiden durch Tod 283,10 „ ( 21170 „), 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in einKranken- 
haus . 2 2 222. 94,65 „ ( 605,25 „), 
andere Ursachen. . 1106,73 „ ( 63451 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Tod = „ (50,70 „), 
andere Ursachen 107,41 „ ( 105,27 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
andere Ursachen 534,12 „ ( 253,51 „), 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 


Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 118,50 „ ( 149,05 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 259,85 „ ( 202,55 „), 
Summe des Abgangs . 3518,64 M ( 4007,06 NM). 
Zugangssumme . . . . 35 950,78 M (26 899,18 M). 
Abgangssumme . . . . 3518,64 „ ( 4007,06 „). 


Verbleibt Zugang 32 432,14 M ( 22 892,12 M). 


Darin sind enthalten 1342,06 M (144,36 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 
in Höhë VON , -T 536824 „ 577,44 „). 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
August 110hͥ0; 8 1 334 301,78 M (1 144 184,99 M). 


— 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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A. 


A. 


L. 


A. 


B. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
Betrieb. 


41 109/201. Einrichtung zum Anlassen, 
Regeln und Bremsen unter Energie- 
rückgabe von mehreren Gleitstrom- 
Bahnmotoren mittels Hilfsmaschine. — 
Société S. T. A. R. Systeme de Traction 
Auto-Regulateur, Paris. 

26 333/20k. Verfahren zur Montage 
von Mehrfachleitungen, insbesondere 
Kettenleitungen für elektrische Bah- 
nen. — Allgemeine Elektrizitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin. 

59 527/20 i. Weichenverriegelung. — 
Maschinenbau-Anstalt Humboldt, Cöln- 
Kalk. 

27 919/201. Einrichtung zur Reihen- 
Parallelschaltung von Motoren, ins- 
besondere Bahnmotoren, mit Regelung 
durch Feldschwächung. — Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin. 


39 934/20 c. Schiebetür, insbesondere 


für Eisenbahnwagen. — Christian 
Funk, Durlach. 

38 666/20 i. Signallaterne für doppelte 
Kreuzungsweichen. — Siemens & 


Halske, Akt.-Ges., Siemensstadt b. 
Berlin. 
41 743% 0 e. Kurzkupplung für die 


Triebgestelle von zusammengesetzten 


Lokomotiven. — Linke - Hofmann | 
Werke, Breslauer Akt.-Ges. für Eisen- 


bahnwagen-, Lokomotiv- und Maschinen- 
bau, Breslau. 


. 27 603/20 b. Kraftmaschinenanlage von 


Triebwagen mit Drehgestellen. — Akt.- 
Ges. Brown, Boveri & Cie., Baden 
(Schweiz). 

27 552/201. Einrichtung zur Steuerung 
von Elektromotoren, insbesondere für 
Bahn- oder Kranbetriebe in Abhängig- 
keit vom Motorstrom. — Allgemeine 
Elektrizitäts- Gesellschaft, Berlin. 


78 750/0 f. Nachstellvorrichtung für 
Eisenbahnbremsen. — Dr. Knut Anton 


Beckmann, Stockholm. 


Erteilungen. 
1. Betrieb. 


293 983. Einrichtung zum Anzeigen, Re- 


geln und Begrenzen der Stromabgabe 
mehrerer Stromerzeuger, insbesondere 


mehrerer Umformer derselben Bahn- 
anlage. — Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft, Berlin. 

294 099. Einrichtung zum Schließen der 
Wagentür von einer beliebigen Stelle 
des Zuges aus. — Allgemeine Elek- 
trizitäts-Gesellschaft, Berlin. 

294 100. Schmier vorrichtung, insbeson- 
dere für Eisenbahnachsen, mit Ein- 
richtung zur Erhöhung der Schmie- 
rung durch Veränderung der Spannung 
eingeschlossener Luft. — Gustavo Mo- 
relli, Resina b. Neapel. 

294 062. Einkammerbremse; Zusatz zum 
Patent 291 179. — Knorr-Bremse Akt. - 
Ges., Berlin-Lichtenberg. 

294 063. Wagenschieber. — Frieda Meyer, 
Zürich. 

294 101. Selbsttätige elektrische Blockungs- 
einrichtung für einen zu drei oder 
mehreren doppelgleisigen Linien ge- 
hörigen eingleisigen Streckenteil. — 
Société Auxilaire des Tramways & 
Ch. de Fer (Société Anonyme), Brüssel. 

294 102. Vorrichtung zum Telephonieren 
von und nach in Bewegung befind- 
lichen Bahnzügen. — Victor Gabriel 
Werner und Karl Hjalmar Warfoinge, 
Stockholm. 

294 103. Wechselseitige Gleissperrvor- 
richtung. — Ernst Hese, Beuthen. 

294 123. Antrieb für elektrische Fahr- 
zeuge, deren beiderseitige Motorkur- 
beln mittels Triebgestänge auf die 
Räder arbeiten. — Siemens-Schuckert- 
Werke, G. m. b. H., Siemensstadt b. 
Berlin. 


2. Bau. 


294 040. Gleisrückmaschine mit zwei das 


Gleis befahrenden Wagen und einem 
doppelarmigen Hebel. — Dipl.-Ing. 
Hans Treuherz und Erdmann Kluge, 
Mumsdorf b. Meuselwitz. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1177214. — William Stillwell, Ports- 
mouth, Staat Ohio. 


Fangvorrichtung für Straßenbahnwagen. 


Der Fangrahmen a ist auf einer 
Welle b des Wagens c drehbar gelagert. Er 
besitzt einen nach hinten stehenden Arm d, 
auf den ein auf einer Schwingwelle f be 
festigter Hebedaumen g derart einwirkt, 
daß der Rahmen a sich für gewöhnlich in 
gehobener Stellung befindet. Um den 
Rahmen niederzubewegen, d. h. in Arbeits- 
stellung zu bringen, muß die Welle f so ge- 


dreht werden, daß der Daumen g den Arm 
d freigibt. Die Drehung der Welle f kann 
einerseits durch einen in der Nähe des 
Führerstandes angeordneten Handhebel h 
erfolgen, der durch ein Gestänge i, k mit 
der Welle f verbunden ist. Sodann kann 
die Betätigung der Welle f auch noch selbst- 
tätig durch eine Kippvorrichtung erfolgen. 


Diese besteht aus dem schwingbar ge- 
lagerten, nach unten hängenden Armen l, 
die durch Stangen m und Kurbeln n mit der 
Welle f verbunden sind. Schlägt das untere 
mit einem Polster o versehene Ende der 
Arme l gegen einen Gegenstand, so werden 
dieselben geschwungen, die Welle f gedreht 
und der Rahmen a ausgelöst. 


2. Nr. 1 177 452. — Louis Washington Slaughter, 
Baton Rouge, Staat Louisiana. 


Schienenbefestigung. 


Die Schienen a werden durch beider- 
seits den Schienenfuß übergreifende Platten 
b auf der Schwelle c gehalten. Eine der 
inneren Übergriffsplatten ist mit einer 
Stange d versehen, deren freies Ende Ge- 
winde besitzt. Die andere innen liegende 


Übergriffsplatte ist mit einem rechtwinklig 
nach oben stehenden Lappen f versehen, der 
eine Öffnung besitzt, in der das Ge- 
windeende der Stange d geführt wird. Auf 
letzterer sitzt eine Mutter g, die mehr oder 
weniger fest gegen den Lappen f geschraubt 
wird, um die Schienenübergriffsplatten fest 
gegen die Schienen zu drücken und letztere 
in richtigem Abstand voneinander zu halten. 


8. Nr. 1177 517. — George E. Henry, Vin- 
cennes, Staat Indiana. 


Kontaktrollenlagerung. 


Die Rolle a läuft in einer Gabel, deren 
Arme b und c durch eine Feder d nach- 
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giebig gegeneinander gedrückt werden. Die 
Arme bilden an ihren oberen Enden nach 
innen offene, nach außen konische Büch- 
sen f, in denen die Lager g für die Rollen- 
spindel h gehalten werden. Die Lager sind 
mit Flanschen i versehen, deren Ränder den 
Innenflächen der Büchsen f entsprechend 


` 
` 
` 
` 
` 


N 


IK \ 


abgeschrägt sind. Durch die Arme b, e 
werden die Lager 9 nachgiebig gegen die 
Nabe der Rolle a gedrückt. Die Lager g 
und Büchsen f bestehen aus mehreren Tei- 
len, um ein leichtes Zusammensetzen zu er- 
möglichen. Bei der beschriebenen Anord- 
nung wird der Verschleiß gleichmäßig von 
allen Teilen aufgenommen und selbsttätig 
ausgeglichen. 


4. Nr. 1 181 940. — John Clifton Tilly, Rome, 
Staat Georgia. 
Klemmvorrichtung zum Halten eines Wagen- 

rades auf der Schiene. 


Die Vorrichtung zeichnet sich durch 
Einfachheit aus. Sie besteht aus zwei 
Backen a und b. Die eine a sitzt an einem 
Schaft c und die andere b ist mit einer Öse d 
versehen, mittels der sie verschiebbar 
auf dem Schaft c der ersteren Backe sitzt. 


Die Backen werden lediglich durch den Rei- 
bungseingriff zwischen Schaft e und Öse d 
in Stellung gehalten. Die freien Enden der 
Backen sind miteinander zugekehrten Rip- 
pen f versehen, deren Endflächen konvergie- 
rend zum Schaft c liegen und Einkerbungen 
besitzen, um einen möglichst festen Eingriff 
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mit dem Schienenkopf und dem Kranz des 


Rades g zu sichern und dieses gegen Be- 
wegung auf der Schiene i zu halten. 


5. Nr. 1184573. — Gibson H. Goff und Lee 
Rollins, Roda, Staat Virginia. 
Hängestütze für Fahrdrähte. 

Die Stütze besteht zunächst aus einem 
zylindrischen Glied a, das mit einer in 


seinem oberen Ende vorgesehenen Innen- 
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ı unteren Ende bildet das Glied a eine Gabel 
b, in der zwei hebelförmige Greif- 

backen c drehbar gelagert sind. Während 
die unteren Arme der Backen zum Halten 
des Fahrdrahtes d dienen, wirkt auf die 
oberen Arme ein Keil f ein, der diese aus- 
einander und die unteren Arme gegenein- 
ander drücken kann. Der Keil ist verschieb- 
bar auf dem Glied a angeordnet und wird 
durch eine Mutter g, die in entsprechendes 
Außengewinde des Gliedes a eingreift, nach 
unten und somit der Draht d fest zwischen 
den Greifbacken c gehalten. 


| Auszüge aus Geschäftsberichten. 
| 1. Dürener Dampfstraßenbahn, Akt.-Ges. 
| 
| 


Aktienkapital . . . ... 1 000 000 M. 
bohrung am Tragarm oder an den Auf- Dividende (Vorjahr 5 v. H.) 5 v. H. 
hängedrähten festgeschraubt wird. Am Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 
| Personenverkehr Güterverkehr 
1914 1315 1914 1315 
Zug kilometer 127 675 125 130 48 646 55 357 
Rollbockkilometer | — — 113 505 120 147 
Wagenkilometer 1393 816 191 523 — en 
Tonnenkilometer . a e er E l — | = 586 274 600 105 
Beförderte Personen 783 155 854 097 — — 
Beförderte Gütertonnen SE — | — 205 043 221 421 
Einnahmen M | 79 164 86 544 190 582 199 264 
Abrechnung. | 5 
— | M 
Reservefonds . e | 3 166 
. Talonsteuer-Rücklage 8 8 i 2 000 
t h S 
Gesam W Pensions- und Unterstützungsfonds : 5 000 
Betriebsausgaben , || 193878 | 5 v. H. Dividende. i 50 000 
Abschreibungen . 9 — 36904 | 
n, e e e e e BDA zusammen | 294 102 
. . Elektrische Straßenbahn der Stadt Mülheim (Ruhr). 3 
Anlagekapital. 4984149 M. | Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 
im ganzen . a i 
auf 10 000 Einwohner: 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 
für das Kilometer Bahnlänge 
für das Wagenkilometer 
Fahrten für den Einwohner . 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


. km 


— . e | Zu- oder 
i 1914/15 | 1915/16 Abnahme 
| | v.H. 
170 000 170 000 — 
37,92 37, 92 — 
| 2,23 2,23 — 
9 006 363 11 157 369 \ 
237 509 294234 / 
354 4,20 233.53 
52,98 65.63 | 23.88 
2651 412 2658 375 Ges 
69 921 70 105 | SS 
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Betriebseinnahme: 
im ganzen . . . MM 
für das Kilometer Bahnlänge e ee 
für das Wagenkilometer E a i 
für den Fahrgast überhaupt . . .. „ 
für den Abonnenten HE 
für den bar zahlenden Fahrgast by ab 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 
Wagenpark: 
Motorwagen 
Anhängewagen 


1914/15 


1915/16 


989 954 | 1 180 639 
26 106 | 31 135 
37,34 | 44,41 
10,99 | 10,58 
6,81 | 6,69 
11,65 | 11,37 
62.37 62.37 
| 
68 | 68 
43 | 43 
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Zunahme 
oder Abnahme 


v. H. 


Abonnenten brachten mit 138 912 M 11,77 v. H. der Personeneinnahme (93 550 M und 9,51 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 2077040 Fahrten 18,632 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1 373 180 


Fahrten und 14,67 v. H. der Fahrgäste). 


11,97 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (318 224 km). 


Abrechnung. 


Einnahmen: 
Personenbeförderung . 1172146 
Stromabgabe 469 
Verschiedenes . 

zusammen | 1 180 639 

Ausgaben: | 
Betriebsausgaben | 696 037 
„ i | 133 458 
Zinsen 211952 
Verlustvortra A | 129 279 
Reingewinn. 

zusammen ; | 1 180 639 


Die Stromerzeugung kostete: 


1915/16 
Pf 


| 1914/15 
| Pf 


für die Kilowattstunde: 
ohne Zinsen und Tilgung. 
mit Zinsen und Tilgung 


Der Durchschnittspreis für 
dieKilowattstunde, einschl. 
Strom vom Rheinisch-West- 
fälischen Elektrizitätswerk, 
betrug 


~] 
2 
o 


3. Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn, 
Akt -Ges., in Friedland (Mecklbg.). 


Aktienkapital (davon 1 100 000 
Mark Vorzugsaktien) 2 100 000 M. 
4 proz. Schuldverschreibungen 1 503 500 M. 


Dahrlehn des Kreises Anklam 240 000 M. 
Dividende (im Vorjahr 3 v. H. 

auf Vorzugsaktien, 1½ v. H. 

auf Stammaktien) . O v. H. 


24. Berichtsjahr vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


|| 1914/15 | 1915/16 


Betriebslänge: 
in .—.. km 
in Preußen . 8 e 
zusammen .km 
Spurweite m 
Lokomotiven 


Personen- u. Gepäckwagen 


Güterwagen 


Lokomotivnutzkilömeter 


Zugkilometer . i 
Personenwagenkilometer 
Güterwagenkilometer. 
Fremde Güterwagenkm . 
Beförderte Personen . 
Beförderte Gütertonnen . 


Durchschnittliche Fahrt 
für die Person. DE? 


Einnahme für die Person 


Einnahme für das Per- 
sonenkilometer 


Kilometer für die Tonne 
Einnahme für die Tonne 


Einnahme für das Tonnen- 
kilometer. 


Einnahme aus dem Per- 
sonen verkehr 


Einnahme aus dem Güter- 
verkehr 8 


Gesamteinnahmen. 
Betriebsausgaben 
Betriebsüberschuß . 


Betriebszahl . . . .v. 


Zinsen. 

Erneuerung 

Reservefonds 
schreibungen 

Vertragsmäßige 
dungen. ; 

Dividende auf 1 100 000 M 
Vorzugsaktien . 

Dividende auf 1 000 000 M 
Stammaktien 

Vortrag 

Fehlbetrag . 


und Ab- 


Zuwen- 


M 


.e 9 


56,56 
124,86 


18142 
0,600 | 
22 
23 
642 


4 804 


12,73 
38,0 


— 
D LI 
S S 


| 
587 560 | 
640 552 
487 815 | 
174 548 


76,0 | 
72 291 
31000 


| 
E 


10 399 


| 

33 000 | 
| 

15 000 | 
5 080 


— | 


56,56 
124,86 


181.42 
0,600 
22 

23 
676 


362 456 329 814 
330 876 319 102 
209 126 301 242 
1 826 009 1 812 690 


4 096 


185 880 | 222 620 
298 199 231 848 


13,26 
38,0 
2,85 
16,83 

1,87 
11,09 


84 584 


432 614 
557 44 
454 568 


92 509 
83.87 
71 876 
31 000 


2 450 


10 040 


10 367 
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Statistik der Straßenbahnen. 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat August 1916. 
Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 


Monat August 1916 


Vom 1. Januar bis 


Ende des Beriehig- || ° Semrellien Zeit: 


Gleicher Monat des 


: Vorjahrs raum des Vorjahrs 
Bezeichnung EE 3 monats j 
des Be- Ge | Be- Be- Ge- Be- Ge- ! Be- I Ge- Be- 
Bun ß triebs leistete triebs- triebs- | leistete triebs- leistete | ee leistete trieb- 
ahnnetze länge W agen- | nalıme || länge ; Wagen- nahme | Wagen- ame (e Wagen- | nahme 
km | km M km km M km oO M | kın M 
oe 2 s 4 5 u 11 


1. 
| i 


Spurwe 


Preußische Bahnen. 


ite 1.435 m. 


| 


i | 

(Große Berliner Bitch, ........ 276,82 8486260 4088651 272,27 7945848 3644566 65158536 80811487 60373362 27145628 
Berlin- Charlottenburger Strb. 42,11 950 690 422 821 40,7 77 858 558869 469 7 123 36: 203 090596 6 870 1312 672 477 
Westliche Berliner Vorort. 42,96 972 518 425 895 | 42,45 916 685/390 785 [7 516 219 3277737 7 111 843) 2 981 878 
Südliche Berliner Vorort. 45,11 832 434 111 224 42,87 816 779| 98 096 2 578 688 834 462 2 408 274 722 946 
Berliner elektr. Str᷑nn. 27,19 447 271 182 371 26,93. 407 206 147 848 Js 295 170,1 247 577 3 009 610/1 072 678 
Nordöstl. Berliner Vorortbahn . . . 7,62 83 507 83 158 | 7,61 81 887| 82 551 628 815/246 256 590 428 231 115 


Berliner Hoch- und Untergrundb. . 34,52 1402817 767 979 | 


Berlin (Warschauer Br.)-Lichtenberg 8,86 33 999 18817 
Städt. Strb. Berlin ` 80,43 481 965 | 
Berliner Ostbahnen — eh ea 
Potsdam nnn = Eech er 18,25 161 639 76 102 | 
Schmöckwitz—-Grünau ....... 7,80 24 290 13 845 
Woltersdorf Bhf. Rahnsdortf . 5,64 17 506 9 886 
Heiligensee (Havel)... ...... 10,91 37222 14 554 | 
Göpen iel! 2b "8. = = 
Lichterfelde Ost — KI. - Machnower i 
Schleussse 15,2 20 67 512 28 254 / 
Werder (Havel) ... 2... 222.0. = — 2 
8pandau een 22,16 B0B 628 158 054 
Spandau NonnendmMmm — — — | 
Berlin-Steglitz-Dahlem-Grunewald 5,18 36557, 14 235 
Altglienicke Adlershof. 2,00 6960 4 189 
Eberswalde. 2,87 7817, 5484 
Landsberg (Warthe):). 6,58 42 930 12 664 
Stetten H 37,60 543 349 286 525 
Kösliner Stadt- und Strandb ann! . — 
Posen e — | — = 
Elektr. Strb. Breslau 16.81 342 915 120 525 | 
Städt. Strb. Breslau... ....... 52,28 1558915 581 308 
Magdeburg 86,88 827 Së 352 443 | 
Zeitzer Drahtseilb. ......... — — — 
Schleswig 4,10 24 952 2 9 973 
Altona—Blankene e 10,30 51 031) 19484 
Hildesheim... ss 6. 22 42 532 16 808 | 
Bremerhaven .. .. 2222020. 19,34 178 907 79 308 
Wilhelmshaven - Rüstringen 8,80 76 005 44 559 
Dortmunder Str. 123,10 687 218 318 692 
Unna— Kamen— Werne 20,70 40 983 22 258 


Große Casseler Strh. . .. . 


33,46 418 929 202 406 


— | 


Hlañuu ä 
Frankfurt (Main) 92.55 2137694 885 221 
Homburg v. d. Höhe 10.98 26 706 16 942 j 
Düssel dor 78,45 1545591 678 344 
Piel 8 29,41 369 723 206 587 
Düsseldorf- Duisburg.. 25,20 87 002 45 385 
Barmen 41,75 150 482 84 075 , 
Barmen— Elberfeld ......... 11,61 184 870 82 681 i 
Haus-Meer—Mürr ......... — == == 
Kreis Mettmanner Strb........ 80,10: 70 134 23858 , 
Opladen—Ollies. .......... — — — 
PFC AAA ee 4,73 27 773 12 731 ` 
FON: ale na re EE 86,17 2038911 933 102 
Dü niwaid Mülheim (Rhein)— l 
Höhenberg und Rundbahn ... \ um — | 

Mülheimer Kb. WI | SÉ 
f 20,42 182 489, 83 248 | 
Bonn—Godesberg—Mehlem ..... 10,40: 65 133 39 127 
ln — Weiden Lövenich 1 8,60 31 858 12 970| 


— 


2) Vom 1. 4. 1016. — ) Vom 1. 6. 1916. 


3) Vom 1. 10. 1915. — ) Vom 1. 


34,52 1295689 691 348 116099347 146 108 11385048 6 270 469 
3,83 34 076 17 028| 270 224 104 477 244 701 90 648 
30,13 446 994/211 248 1 164055 2 162 824| 999 042 
13,25 154 786 71 569783 556, 375 497 l 758 641! 242417 
7,60 23504 9502| 156846| 72250; 150 492 59 094 
5,64 19412| 7611| 106821 51941, 117179; 43 191 
10,91 30998 111550172 6360 67 859 145 434 56619 
— == — — | — t; pie et 
' i , 
15,20 65 229, 19 50810338 984 112 165 327 216 95528 
22,16 280 048 184 3571503342 713 906 1 276 882 622 104 
! j , 
e E en „ = = 
5,13 35658 12405 | )181 778, 69857 178 398 60985 
2,00 6944| 8567| 34 308. 18865! 84036! 18099 
2,37 8 0280 4261| )38417| 24 116% 39 348 138 778 
6,53 48 190 9 5310127 1630 35 790 127 594 28460 
1410 069 


— — d 
t 


i 
H 


87,60 528 418 199 3014 171 EN 


1750465 3 494 546 
5 | 


i l ) 

ö er l | SEH gt 
| 

16,81 812 215, 95 787 12 518 129 821 5912 371 289 720 601 

52,84 188649 Ann 428 "7606886 2 898781 6 819 269 2 490 695 

36,88 717 516 302 547 15 803 Mi 2 593 489 15 665 ee 2211 232 


Bm i — — == — 


| 
4,10 24575 10079] 200 883 72 808 209 346 71296 
10,80, 515 17 0560256 154 90 955 259 875 83 048 
22 48138 14 929 291718; 90 906 337 459 108 195 
19,34 172 815 60 067 |i 868 029: 518 1851 880 266 422 026 
8,30 66 487 84 590 5786 648 314 721 508 257 264 316 
99,62 619 207 272 217194528 3215430 7 034 257 2 928 607 
20,70 40870, 17 909 ) 20 047 100 672 206 702| 78858 


83, 46 349 017 174 515 0392051: " 879 360 3 617 943 1 593 887 


92 55 19125 26 760 255 [010 378 386: d 224484 0 544 078 3 701 198 


10,90, 23 796 15 3491 188 211 82 767 . 603 69 824 
79,49 1598745 529 795 [075930013249 6017 701 122 2 583 351 
29, 41 815 303 168 487 [2 885 62111465 205 2 641 737 1 219 786 


25,20 109 477 39 342] 691 2821 319 375 864 289 289 616 
41,75 138 489 74 662 |737 398 405 550 752 6120 357 020 
11,61 1886 Be 74 641 [1 445 780| oun 684 1 882 e 568 635 
— | — Së, — | — — 
l 
30,10 66 087 25173 |9137 154| 56 042 130 159. 48 283 
„ BER SE SE 
4,73. 27 504 10 12410186 295 59 116 111% 183 183 654 47 290 
86,17 1855014. 809 406 |')9950922|4 620 668 9 080 132 3 964 368 
t 1 
EE GK er ze Es 
| | | 
20,42, 149 522 66 741888 1200 403 305 718 0580 317 770 
10,40, 52 179| 84 6790326 769| 105 549 || 280 194! 178 209 
8,60 84 099| 11 532 | 158 670 65 897 171920, 55761 


7. 1916. 


[ Zeitschrift 
für Kleinbahnes. 


Statistik der Straßenbahnen. d 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


EE Gasen ee ae 
Neunkirchen . 
Strb. des Kreises Saarlouis. EEE 


Außerpreußische Bahnen. 


Ingolstadt 
Nürnberg—Fürth ; 
Karlsrube `... 202000 
Gießen 
Bingen—Bingerbrück 
Offenbach (Main) . 

Dessau 
Hamburg. 
E ER 
Bremse E e 
Pyrmonter Strb. 
Metz gu ge ER Ee 
Hagendingen—Mondelingen.. N 
Schwerin 


. © è> +, > òo è o 


>. © è> ọ è o 


Preußische Bahnen. 


Königsberg (Pr.). .. . 2: 2 22.2. 
rf!!! re rt 
Allenstein . 
Tilsit. 
Elbing. 
CCC 
Graudenn nnn 
Lichterfelde — Lank re — Steglitz 
Südende Mariendorf 
Jüterbog. 
Friedrichshagen Schöneiche Kalk- 
berge... auaa N. 
Brandenburg Plaue (Havel) . 
Brandenburg (Havel) . 
Frankfurt (Oder 
Forster Stadteisenbahn 
Cottbus 
nnn e eg 
Stolp (Pom.) 
Stralsund 
Bromberg 
Waldenburger Krb 
Hirschberger 
Görlitz 


. è „„ a „„ 


. e è> » >ò e >» >» > > „% o ò „ „ 


HN > ọọ >ù > è ò ë ù ù ù ọọ > 
Ie ù> è> è o ò ù ọọ „ „ „ „ „ „ „„ 
. oo „40 
.. > è > è ù o ò „ 
. è è >ù > „4 % 
sg > è ep e è a òè ù e e ù e „„ 


Se e a è> > „„ e ù sw 


Halberstadt 
Ni! 
Neue Strb. Stendal 
Staßfurt 
Städt. Strb. Taille (Saale) 
Stadtbahn Halle (Saale). . . .... 
Halle (Saale) Merseburg 
Naumburg 
Erfurt .. Er Lt A EEN 
Mühlhausen (Thür.) 
Nordhausen 
Flensburg 

Celle. 
Osnabrück 
Eniden—Auben hafen 
Herne Recklinghausen 
Vestische Kllin. 


-© > > KG %% è „* 


e. eer ù o a o a s e „ o 
© > ù o a» a è e 


>~ ©% 8 è è 9 


zs > 08 e è e a 


1) Vom 1. 4. 1910. 


Monat August 1010 


Be- 
triebs 
länge 


km 


12,03 
14,00 
12.53 

2,44 

6,34 
— | 
11,80 
19,24 
19,15. 
16.12 
11,16 

2,25 


106,58 


2) Yom 1. 7. 1910. 


Wagen- 


| 
` 


! 
Ge- 


leistete 


Be- 


e 


47 gl 
14759 


52247 


10 830 


H 


| 
11129 


973 966 371 971 
543 957 183 903 


45 020 

965 
97 812 
76 918 


— 


15 231 

1170 
38 161 
31 965 


205 858 105 484 
857 982 355 447 


53 a 


21 007 
l 


Be- 
triebs- triebs- 
n- 


nahme !| länge 


Gleicher Monat des 


| 


km 


| 
5,29. 
95,99 


t 
l 


8,53 


Vorjahrs 


Ge- 
leistete 
Wagen- 


86 522! 
22 2: 39! 
71 470. 


9806 


Be- 
triebs- 
ein- 
nahme 


41 832 
12116 
38 426 


8 984 


49.00 914 741 327 442 


20,14 
6,54 
0,90 
6,86 

12,58 

15,10, 

52,15 


445 708, 
45 280 
1076 
92 862 
71454 
201 191 
812 503, 


165 858 
13 137 
1276 
27 783 
23 956 
100 032 
304 270 


9,46 53055| 17 648 


2. Spurweite 1,000 m. 


i 


38 200 
39 214 
57 605 
86 828 


96 222 


41 003 
20061 
71571 
118 808 
67 503 
14 999 
56 222 


en 


153 229 
121 323 
87 779 
92 725 
61717 


67 502 
25 895 


5 189 802 


51 858 
39 445 


— 


18 387 


Ji 


— | 
15 Vo l; 
18 07 
28 Sch 
34 ee 
52 310 
` 
20 244 

3 156° 
35 613 
45 513 
17975 
22 521 

6582 
11 389 ii 

— 1: 
51190 

| 
54311 
44 793 
30 948 
15 32:39 

2 465 
28 220 ` 


— 


— Fa 


5 298 345 114 077 


30 543 
9 319 
95 266 
14 960 
9 122 


d 
i 
t 
x 
) 
t 
| 
d 
l 


al 
7473 


| 
515 994 170 391 


i 


13,50 

5.27 
13,05 
12.03 
14,00 
12,53 

2,41 

6,32 
11,80 
19,24 
19,15 
16,12 
11.16 

2,25 
11,08 


t 


8,00' 


| 


36 418 
39 139 
51 248 


87 554 


96 463 


35 829 
2012 
52370 
115 682 
63 850 
11975 
51 071 
132 979 
111 459 
78 876 
97 791 


64 534 


6011 
62 919 


14 249 


13 879 
15 282 
22 662 
32 142 


43 569 


— 


15 917 
779 

22 528 
38 261 
16 842 
17 277 
5 255 
7 709 
41332 
16 109 
40 337 
30 238 
18 361 
2 276 
23 804 


91970 
27414 
8370 
70 136 
12467 
6 977 


6 887 


78,49 177 958 117 204 


3) Vom 1. 10. 1915. 


Vom 1. Januar bis 


Ende des Berichts- In demselben Zeit- 


raum des Vorjahr 


monats 
Ge- | Be- Ge | Be- 
leistete triebs- || leistete | triebe- 
S ein- 
Wagen- | nahme || Wagen- nahme 
km M km M 
95438 142 227 078 | 425 747 195 537 
185 112| 108 986 | 173 966 35 281 
681 SS 881 507 553 281 287 894 
f 
| | 
83 141 78 089 75 977 62 391 


7 555 544 2924854 6 988 860 2 514 648 
3 661 586/1476 159 3 436 040 1 264 185 


9221 5560 70 962 223 490 67 ze 
4755 5 340 4875 5451 
5476 631| 176 885 | 458 876 132 720 
568 4660 212 616 556 636 165 231 
— en d — 2 
1576 919! 787 878 1 696 872 774 594 


6 531 528 FROD 696 6 123 003 2 276 242 


Sé E 


zer | == 


394 1921 118 250 
d 
li 
e au, a = 
— eier He = 
— aam |; — i — 
281 403) 109 8110 267 723 78 916 
274419, 117615 262 99 86474 
407 469 194 082 355 341 161 218 
9421 224 166 255 3882 354 147 914 
| 
5477 758 249 548 472 989 208 64 
; 
201 121 95 928 157 370 7538% 
41008 25036 23 810 8413 
510 936 255630 538 498 157 zus 
859 166 312 041 856311: 269 1185 
— 144278 — 156 5 
9322 807 99 591 317217 84 4. 
) 76 232 29741 75536 23 78 
1273748 50 985 231252 35 35 
1140 605 871290 916180 27551? 
#249 102 113525 219350 321% 
571844 262561 163 672 217 821 
681524 214839 800 847 21323 
512 581 113718 481 200 818˙* 
39 308 11959 38 938 111 
95317 296 126962 307 283 197 6 
— — ı! — — 
= Fu = 
"6011839, 234587 512417 1980: 
135 710, 63 650 137050 5477 
951290011. 43 107 132554 372 
2011000 823 968 2 236857 Teer 
378779 90 938 394 198 8124 
1192855 40212 185 506 32 * 
) 63 937 30149 61724 28 
8744 


2 435 9641609 4282 334 619 


* 
1 
“+ 


XXIII. Jahrgang. 
Oktober 1916. ] 


Statistik der Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Minden 
Senne — Neuhaus— Paderborn— Lipp- 

springe—Schlangen 
Bielefeld 
Hagen : 
Bochum (Gelsenkirchen 
Hamm 


>. e ù> s % „ „„ „% „% 9 „ o o 
.u ù è % o ù ọọ %% ò >o ò o o ọ o 
=. © è a ọọ è o 


. e è > ù» a o o ù òo g a o o o 9 


Hohenlimburg—Höcklingen, Hemer 
—Deilinghofen, Westig- Ihmert 
und Grüne—Einsal 

Herne-Sodingen—Castrop 

Herne 

Gevelsberg—-Milspe-Vörde .... . 

Westfälische Strb un.... 

Marburg 

Niederwaldbahn 

Malbergbahnn 

Eltville -Schlangenb all 

WienbadenerStrb. einschl. Nerobergb. 

Dotzheim Wiesbaden— Bierstadt. 

Neuwieder Krsb.. 

Coblenz ns E 

Kreuznacher Str.- u. Vorortbalhnen . 

Crefeld . 


e. ù> è a o 


. > è o > ọọ è ù >ò ò% oè > o ò ù o 


. o è> %% % è e o 


Eas ens 


. 2 „%%% ù> „„ > „„ > ù „„ 


LE % „ ùs ò „„ o ù è p 


Solinger Str . 
Solinger Krün. 
Mülheim (Ruhr) 
Bergische Nevigener Netz 

Kib.: Stadtbahn 
Städt. Strb. M.-Gladbach n 
Vereinigte Städteb. M.-Gladbach. . 
RP! ³ðVWWA⁰ re 
Strb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 

Meiderich . 2.2. 2 2 222220. 
Mörs—-Hompberg (Rhein) 
Friemersheim 
Hamborn.. esnan aaae’ 
Petersberger Zahnradbahn 
Drachenfelsb. 


«% „%%% % o ọọ ù o 


Homberg— Baerl 


. > o WT 
. ù o è > % òo è ù è o 9% 


E s „% ò >ù > s > > 9% 


Saarbrücken- Riegelsberg- lleusw.. 
Völklingen 
Düren 


>. o e è ù> è > è òo > a >ò è ù ù o 


Außerpreußische Bahnen. 


Schweinfurt 
Baumberg 

Augsburg 
Würzburg 
FFP u: Sy a en 
Ludwigshafen (Rhein) 
Landabhut.,,, auaa ana. 
Regensburg 
Pirmasens 


> e o ò> o è ọọ >o 2 o ù „% ò> o o 
e. a è òo è ò „% „% %% ù s ù% a % s 


. e > è >» „„ ọọ „ o œ 
>- © è> „ > >œ 


E > % o ò ò ọ ù ù ò o „„ „ 
. © > >ù à o >ù òo © >ù è „ s 9% 


e e D a è ù e e o 9% 


Bad Dürkheim—Oggersheim 
Brebach- Ensheim 
Riesa... ᷣ ͤ K en 
Döbelu FFC 


1) Vom 1. 4. 1016. 


6 
180,09 798 


2) Vom 1. 7. 1910. 


Monat August 1016 


Gleicher Monat des 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 


t 


— | — 


87,86 121091 53 899 


— w — 


12,86 35 810 16 499 


| 


5,07 20 346 8 679 
i — r% 


7,65 6 656 7265 | 
48,54! 431 866.190 782 
6,59, 56 582 82 389 | 
20,06 49 667 21992! 
50,42 289 444 126 889 | 
27,55 41 580 22 004 
59,24 B35 248 167 567 
15,39 78 160 49 719 
86,90 1842169 636 344 


a Gs 
82,98 159008 79 715 
16,16 145 329 73146. 
7,42, 49 754 29 044 
21,76 121584 70 073 
87,92! 261 579 140 459 
58,13: 167 986 98773 
11,97 72718. 31562 
44, 76 182 818 88 000 
16.861 57 872 29 342 
26,42 127 528 47 038 


20,66 103 060 53877 
9.97 51359 37 153 
16,91 44 151 16 287 


17,39 74878 32 637 


9.21 
15.46 26 


CG Lë ra 


258 


3438 2573 
37 200 11413 


2,20 
8.19 


14,14; 100 074 40 130 
3,12 17790 5474 
19,35 236 468 119 426 
27511 12222, 6935 
8,83 71612 22 691 
23,00 
16,77 
=] 


2,70. 


49 994 


— 


27 390 


5 446 


Seck: 


2374 


l 1 


| 37,86, 116 838 A8 640 


180,09 778 547.278 455 [6 


| 


l 
l 
t 


25 233 


13 813 ! 


i 


| 
| — 
i 


12,86 83 500 


— — 


| | 
7,65 5 920, 8503 


In demselben Zeit- 


119,52 726 743.877 552 | 118,56 652 051 810 664 15 622 500 2768446 
a | | 


£ | 


Vorjahrs monats raum des Vorjahrs 
Be- Ge- Be- | Be- Ge- Be- Ge- Be Ge- Be- 
triebs- leistete triebs- triebs-| leistete triebs- leistete SE leistete | giele? 
länge | Wagen- nahme |! länge | Wagen-| nahme | Wagen- nahme Wagen- nahme 
km | km M km km M km ! M km | M 
2010039 i 1 ) 10 
| | | | | ' 
11,45 118 892 52 995 11,45 118 888, 45 972 |')586 627: 260 065 587 822. 231 319 
5,20 12 792 6 180 5520 13 874 7560| 65 756 85 912 63 ge 88 156 
t l | ; 
pa DER, SE IE WEE A dp 
15,20 186 776. 55 758 | 15,20: 118 608 45 409 |')676 074, 268 108 | 878928) 218297 
38,90, 197 559 114458 88,90 194 921) 96 9210398 749, 280 714 889 748| 191 895 


5 058 233 2 296 881 


972 648: 383 672 985 748| 888 076 


SS 


— | 


14 12810172 688 


36 016 


47,14 411 944 1711402119585 


6,59, 51855 
20,060 41 864 
50,42 239 436 


28 632 
19 136 


t 


123 462 [1 896 407 


11971 544 


365 865 
| 


4 
— 


| 
| 
a 
Si 


84 795 


952 478 1 965 920 


155 656 
151799 


988 863 1 823 216 


| 


168 591 


5,07 21864 7094 97 609 42856 105 280 
i 


— 4 


— 8 
H 


25 772 


249 481 
292 698 


27,65| 42 307 20186| 283194 128444 278 284 
59,24 320 281 128 376 |2 971 828 1132834 2 494 140 
15,39 76 865 38 5080380 786| 288 798 | 862 926 


83,45 1172464 499 125 |)6521019'8 041 846 
| V _ 


32,99 148 916 58 4580768 806 


H 


5 614 999 


358 259 | 725 201 


i 


17,77 126 444, 56 706 |1 122 799 528 515 | 982 513 

8,08! 49 805 24 111 | 299 268 57860 99 848 
21,76 115563, 57 559255 148 188 301 | 225 797 
87,92| 209 616/100 202 |1232007; 653 812,1 086 688 


58,18 159 188 


87 608 [1 288 895 


693 425 1 204 691 


07, 72359 26748 571729, 232 214 | 554 218 
44,76 183 294 76 413 | 918 236 415 366 | 880 925 
16,86 57143 26 9281286 406 156 212 | 282 701 
26,42 144 866, 47 9260674 849 239 718 | 706 940 


| 
20,50. 92 082 44 2061] 771 810 


| 
375 900 | 


| 


702 202 
7,97 89306! 26 811 | )246 416, 170 998 193 614 
16,68: 42570 11 5331%209 042 75 251 208 389 
17,95, 77 169. 2158010375 435 146714 | 380 407 

i — — — l — 

e WW = Se SS | 
2 i — ! 2 = — — i 
9,210 25 507 9 7570136 682 57513 124 468 
15,46 26811 22 909 213 929, 200 480 | 206 193 


` | 


d 


| 
t 
| 
l 
| 


2,20 3481 2152 25 759 16766 | 29 648, 
8,19 33 862 9473| 284 049 82 283 | 268 344 
— H — j — Sëtz, | — | — 
| 
14,14 103 697! 85 186 | )495 706 194 014 | 514 510 


3.12 17 790 
19,35 204 218: 


457110192 810) 
90 532 |1 834 445 


49 526 191 130 
916 042 1627 318 695 823 


29 454 
838 681 
186 144 
124 808 
847 528 
104 071 
932 034 
188 607 


2487 161 


272 855 
428 506 

48 005 
112 208 
461 771 
620 317 
206 152 
362 043 
136 963 
230 348 


315 687 
125 730 

52 522 
102 115 


46412 
187 852 


029 961 2422940 5 976 361.2 103 298 


13 288 
69 947 


170 332 
45 154 


34 619 
127 867 


2,41; 10301) 5422| 87213 45681| 76943 

Re 67 027 a Bug 981 168 879 515 099, 
23,00 48 19 210821 393 289 184 201 847 428 142 456 
16,77 geg 10 336 9182 032 dn 124 843 49 464 
25 e, 5 2138 39 480 10 607 39 728 


2,70 
| | 


3) Vom 1. 10. 1915. 


i 


14 934 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Plauen (Voetl) .. 2: 2 2 2 2000 
Zwickau⸗uq R! 
Drahtseil. Loschwitz- Weißerllirsch 


Schandau d. 
Staatl. Lößnitzb.. . .. 2... Re 

, Personenverkehr. r 
Meißen | Güterverkehr ...... 


Dresdener Vorortb 
Freiberg (Sa.) 
Zittau 
Lockwitztalb. 
Stuttgart 
Ulm 
Heilbronn. 


Cann stattete N 


Eßlingen 
Pforzheim e 
Drahtseilb. Durlach—Turmberg. . 
Heidelberger Strb. 
Heidelberger Berg.. 
Heidelberg Wiesloch. n 
Mannheim .. 2... 2... Be d 
Hohenstein - Ernstthal 


Neckarau—Rheinau 
Freiburg (Breisg.) 
Walldorf... 
Baden-Baden 
Merkurbergbalın, Baden-Baden . 
Schwetzingen—Katsch 
Darmstadt.. 


Worm 


Weimauru᷑ur k 
nns 8 N 


Oberstein Idar 


Gotha 
Zerbst 


Gora 
Salzuflen 
Straßburg (Els.) 
Bergb. Türkheim- Drei-Aehren . . 


Colmar 


BL Avold... 2. 22 2 220. 


> > è> >ò è òè e è o 
=>. © 2 è >o „% >ù o č è 
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. è è> è œo 


Gerrdorf — 
Ölsnitz ...... a aa EE 


e è 2 è o „„ „ „„ ẹ o 


se e e è e e e o 


Altenburg GE 


Bernburg W e Se 


e a > > o ò > ò „„ s > è o č o 


Detmold . . 2.2.2... a tee a 


e. e è ù „% > è % „% re 


© è è è „ % è ù „ o 


. > > > è è > „% ù > ù ù è o o 


Be- 


triebs- 
länge | Wagen- 


11,84, 118 795 51412. 
3489 6 655 


ooa 
8,30: 
7,22 
4,67 
4,65 
5,88 
1,89 
7,64 


4,13 
Gert: 


| 


— i 


15,44) 109 367 54 750 


1,51 
14,71 


Ge- 


| 
| 
| 
4 


Statistik der Straßenbahnen. 


„ 


Monat August 1016 | 
| 


Be- 
leistete | triebs- | 
ein- 
nahme 
M 


13 960 == 


78 298 34 481 


20 239 7 084 
1 072 5 934 


21368: 8 659 


10 818 2 305 


36 138 11 740 


70,41 1206361 461 692 


i 
57 973: 30 769 


— i — 


— — 


4967 15 267 
50 562 22 899 


42,73 669 478 303 852 


11,0 


4,34: 


| 


21403, 11814 
88 606 12219 


17,50 140 685 68 813 


11,41 
1,18 
5,00 


SE i — 


64013 34 635 | 


2358 11 245 


6 150 1524 


21,82| 166 843 89 273 


23,86. 
8.78 
7,18 
5,95 

16,11, 
za 
6,07; 

SE" al 
12,27]| 

10,00 
1,50 


ere 9 


= 141 942 


51910 17707 


37631 15 241 
29 590 11 639 
57 945 21 594 
11240 65 262 


26 253 11 629 


17 2 


i 
5,62: 28 130 10 228 5,62 


Be- Ge- 


4,18 55 928 


Gleicher Monat des 


Be- 


triebs- 
| länge Wagen- nahme 


M 


70,41 1177847 898 069 


27 614 


15,44 95 380 41812 


12446 
19 363 


542 761 224 302 


12 494 

8 652 
56 466 
29 917 
10 054 

1391 
76 306 


116 744 
51 649 14 870 
87 858 18 740 


9 848 
16 6483 
4 205 
11 429 


20 761 
18 558 
8 409 


856 808 286 258 


8 029 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1,000 m, sowie 


Preußische Bahnen. 


Spurweite 1,100 m. 


Spurweite 1,445 m. 


Hannover e, oaeen 


Spurweite 1,435 m und 1,440 m. 
Danzig... e EE dr EE 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0,915 m. 
Chemnitz. 


e è> è è > > è p „ ù è > o 


1) Vom 1. 4. 1916. — D Vom 1. 


| 
SES 419 991235 239 ` 37. 


36,81 628 165 259 149 


10. 1915. 


— ) Vom 1. 7. 1916. 


Spurweiten in einem Netze. 


388 897 184181 


164,60:1783557 681 508 f 164, 60 1600964 561 124 


| 
37,53, 588 684 222 200 


Ge- 
leistete 
Wagen- 


916 336, 
27 618 
!) 58 230 
617 688 
154 631 
7 645 
167 857 
83 747 
287 945 


— 


9 268 649 3467003 9 228 467 3 925 140 


449 922 


835 747 
33 794 
410 402 


| In demselben Zeit- 
raum des Vorjahr 


| leistete 
nahme | Wagen- ` 
M i l ' 


i 


876 291 


hi 


! 
248 193 
48 917 


| 


16 498 
67 339 


Zeitschrift 
— n, für Kleinb' ahnen 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


Ge- 


1 
t 
l 
! 


km 
10 


= di 
846 469 
27 449 
67 183: 
674 896 
154 975 
6 775 
167 018 
84 325 
307 057 


435 688 


381198 702 405 
84 478 
177 695 353 064 


28 232 


5 191 709 1231320 4 537 917 1 


U 


183 982 102 001 


191510 61676 


191 881 
136 409 


1094 561 489 567 1979 223 


447 823 213062 . 398 529 


14 638 
1) 30 200 


1) — 
1254 484 
289 049 


56 264 
8 744 

9836351 435 144 

649 895 


90 839 


318 168 99 226 


446 013 152 666 


88 960 


163 078 


3148 884 
242 989 
116.690 


136 838 


| 
| 
! 


3 037 a 665611 


131072604878 189 


4 842 674 1 925 308 4 722 034 17512. 


53 985 


42 954 
76 105 

6 959. 
1)4538043 1638482 4 267 630 1 395 05 


45 671 


| 


i 
'! 
L 


t 
t 


| 
| 
| 
| 
| 
! 


l 


2 611 


12 267 
81 130 
833 695 
253 892 
285 745 
319 365 
359 813 
87 446 
202 220 


176 532 
228 535 
7200 


132 853 


Bahnen mit verschiedenen 


11841766 4 140 2. 


364 1 3412 ~n 
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Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Spurweite 1,100 m. 


Braunschweig . 2 2 2 2 2 0 2220. 
Lübeck... 4... #0 2.2.4 
Spurweite 1 440 m. 
München 
Rostoeek kk Ei ‘ť 
Spurweite 1.450 m. 
Dresden nnn. le 
Loschwitz—Pillnitz . . . 2.2... 
Cotta-Cossebaude . . 2 2222020 
Bühlau-Weißi® . . g 


Arsenal—Klotzsche—Hellerau . 
Spurweite 1,458 m. 


Große Leipziger Strb.. ...... 
Leipziger elektr. Strb. . 2... .. 


Leipziger Außen.. 


Futritzsch — Krankenhaus St. Goork 
Spurweite 1.000 m und 1,450 m. 
T,öbtau--HHainsberg—-Cossmannsdorf 
Spurweite 1,000 m und 1.435 m. 


Mülhausen (EIS. ))): 
Einschienig. 


Schwebeb. Loschwitz Loschwitz- 


HShe ee 


Monat August 1916 


7 
| 


1 


9,90 99807 88 906 


| | 
120.00 2847271 1101969 
5,98 40521; 15467 


5,31 29657 


1,63! 4904: 2102 


5,09 47197 23 085 


63. 71 1886387 7 703 643 | 


50.99 1033: 358 291696 


231,0: 21 98 051 


11467 


t 


| 


52 509 | 


0,880 6430 1 615 | 


8,46 94195 41035 


15,33 81 686, 37 361 


t 
} 
i 
| 


| 


0,28 1 529) 3 004 


i 
n 
I 
| 


| 
120,00 2847825 997 300 


Gleicher Monat des 


5.98 41932 15305 

5.311 87 469% 10 827] 267 998. 
1,63 4864| 1561| 39 235 
5.09 48815 20 4021 887 977 


| 


i 
68,71 17838965 621 195 
51,19 100408 1260 749 
31,03| 94517, 42 0-7 
6789 


0,88 


8,46 116 394 36 710 


He 


1485 


| 


| 
| 
15,33| 79 539 28 716 
t 
| 


1 241 


2 705 


Vom 1. Januar big 


Ende des Berichts- 


776 972 
49 895 


| 
510 040, 


10 203 


H 


166 019 


| 


298 808 


630 008 275 889 


Vorjahrs monats raum des 
Be- | Ge- | Be- Ge- Be- Ge- Be- Ge- | 
triebs- | leistete vil triebs- leistete triebs- leistete triebs- || leistete | 
E in- D ein- e 
länge | Wagen- an | länge Wagen ee Wagen- nahme | Wagen- 
km km M | km km M kn | M | km | 
3 | 6 BT 9 10 
| | | d 
84,80 293 763134: 265 84,80! 262 ae 87112 275 376) 941 163 2 311 532 
37,30 348 346 150 920 || 33, 605 309 230 11148210167 17730 657 534 | 1483 487 
— — — - eo seg. Ä ss, 3 
751228 279 158 730 707 
| 


' 39 476 
360 672 


740 883 
52 660, 


930 584 


be 


560 052, 


Ä | 
| 


17 935 | 10 899 


In demselben Zeit- 


Vorjahre 


Be- 
triebs- 
ein- 
nahme 


M 


11 


513 346 
516119 


— 


251 671 


22815035 8442254 22156886 7 519 981 

812186 113 717, 308571] 
88 786 304 008 
14 740 


92 883 
76 946 
11 402 
120 605 


14743265 5891817 144611794 887 852 
8012 989 2249 108 7 908 626 2 059 321 
369 481 

11302 


825 2772 
8 895 


265 139 


213 521 


16 058 


1) Vom 1.4.1916. — ) In der oben bezeichneten A von 31,03 km sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahn 
gehörige Strecke mitenthalten; die Betrielwleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige 
Rechnung der Leipziger Außenbahn gehen. 


Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Monat August 1010 


2) lie trie he- 


9 Betriebs- länge 


ein- 
nahme 


im Monats 


| durch- 


km 


— 


| 


schnitt | 


Vorjalrs 


ein- 
nahme 


1 


2) Betriebs- 
1) Betriebs- 


länge 
im Monats- 

durch- 

schnitt 


! Gleicher Monat den Vom 1. April 1016 bis 


Ende des Berichts- 


monats 
| 2) 1 
1 iehs- Schnittl, 
) Heine = Betriebs- 
ein- lünge 
' in der 
nahme ' Beric hts- 
' zeit 
1 
M | km 


Im. der gleichen Zeit 
des Vorjahrs 


1) Betriebs- 


ein- 
nahme 


2) Durch- 
schnittl. 


Betriebs- 


dinge 
ı der 
nerie hts- 
zeit 


km 


L 
Preußische Bahnen. 
Haffuferb. `, gr EC, E = 
Samlandl. ; . == 
Fischhausener Krshb. . 2 2 2 2 2.22. =e 
Woöterkeim—Schippenbeil — 
Tharau— Creuzburg. KE 
Neustadt—Prüssau—-Chottschow `... 8 854 
Putzig-Krockow Wu 6 893 
Stadtbahn Briegss gg = 
Kreuz -Schloppe -Dt. Krone 12115 
Culimsee-Melno . . 2 2 2 2 2er ren SS 
Thorn-Leibhitsch s 9913 
Thorn- Scharnau . 2. uu ; 9 836 


Hardenberg Neuenburg. 
Za1j30n-kowo—Neumark 


2242 


Strausl,erger KIll. 10 721 
KRönigswusterh.— Mittenwalde -Töpchin 7 900 
Perleberg Karstädt ...... EE 11850 
ILritzwalk— Putlit nen 5210 
Prırtlitz-Suckow e 1290 
Strausberg -Hersfelde . . 22 2 22.. 14 924 
Alt Landsberger Klb. .... 2 2 22... 3 828 
Prenzlauer Kreis-Klb. . . . 2 2 2 2 020. 23 090 
>renzlau -Klockow ...... De ai 2 679 
Lehniner Kl. .... 2.2 222000. 8834 
Jeukölln— Mitten waldlvde 57 815 
Wenthavelländische Kreisbahnen. . 14 259 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 


Spurweite 1,485 m. 


| 


37,83 
23,00 
| 60,19 
10,27 
32,24 
14,93 
| 6,20 
21,25 
63,286 
| 17,05 
11,83 
18,00 
6,68 
| 82,08 
15,00 
11,95 
332.94 
45,66 


7379 
6 218 
13 121 
4197 
4828 
1417 
8 912 
8 330 
10 390 
5330 
1230 
11 998 
3 194 
20 020 


44 517 
13 816 


| 


| 
| 
Ä 
| 


37,83 
23,00 


60,19 
10,27 
32,21 
12,13 

6,20 
21,25 
63.26 
17.05 
11.83 
13,00 

6,68 
32,68 
32,91 
45,66 


4) 18 928 
4 14870 
3)111 668 


59 990 


35 603 
10 089 
Au 592 
A0 055 
65 150 
28390 

6 520 

9115833 

3) 31471 


109 506 
14864 


39 846 
270 086 
65 405 


37,83 S 16 217 


23,00 


10,27 
32,21 
14,03 

‚20 
21,25 


68,26 | 


17,05 
11,83 
13,00 

6,68 
82.8 
15,00 


11,85 | 


32.94 
45,66 


— 


— 


12 933 


60,19 | 100 416 | 


— 


31161 
24511 | 
8351 
42923 
28 414 
63 820 
26 310 
8000 
79 901 
29 076 
113331 


60/765 


2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ?) Vom 1. 1. 110. — ) Vom 1. 


37,98 
23,00 
80,19 
10,27 
32.24 
12,18 

6,20 
21,25 
63.26 
1183 
13,00 

6,68 
82.68 
32,94 
45,66 


. 1916. 


784 


— — 


Zeitechrift 


| i Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. | l 


für Kleinbahnen 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


1. Nauen-Ketzin.. . 


Osthavellän- 


2. — lt 
dische Krsbn.: Nauen Yelten 


| 3. Bötzow- Spandau . 
Schönermark— Damme 

Eberswalde —Schöpfurth 
Tegel Friedrichsfelde 

Teltower Industriebahn 
Beeskow Fürstenwalde 
Cüstrin—Ilamm er 
Friedeberger Klib.. ... 2. 2222020. 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne. .. 
Weststernberger Kreis-Klh.. ..... . 
Müncheberger Klb. 
Oderhruchbahn `... 
(treifenhagener Krsbn. 
Randower KI, .... 2: 2 2220202. 
Pyritzer Kras. 
Naugarder Krb. 
Stolpetalbd . e e e AeA 
Deutsch Krone Virchow 
Chottachow- Garzigar 
Freest— Bergensin 
Franzburger Südh.. . . . 22222020. 
Loitz—Toitz-Rustow 
Kostener Krsb. 
Gostyner Krauß 
Oecionz--Kotowietzko—Moltkesruhm . . 
Eulengebirgub. 
Camenz— Reichenstein. 


I > > a s ò o o 
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Frankenst.-Münsterbg.-Nimptscher Krsb. 


Ohlauer KlbtQ&4QQ;M 2 22 2220. 
Hausdorf—Wüstewaltersdorf ... .. . 
Riesengebirgeb. . . . 2 2222200. 
Ziedertalh. `... 
Polkwitz- Raudtenn 
Jauer-Maltsch. n. EE 
Görlitzer Krsb. 


Horka— Rothenburg Priebus 
Isergebirgsbahn .. ...... 
Grünberg Sprottau 
Bunzlau - Modlau SS Es 
Katsclier- (r. Peterwitz.. . . 2 222.0. 
Neißer Kras. a Mei h 
Beuthen Miechowitz . . . 2 22 220. 
Kohlfurt-- Roth wasser 
Guttentag—Vossowska a 
Aschersleben-Schneidlingen-Nienhagen 
Heudeher—Mattierzoll...... 2... 
Marienborn—-Beendorf .... 2 220. 
Genthiner KlDv. aene’ 
Bismark- Gardelegen — Wittingen 
Ziesarer Klb.. .. .. . EEN 
Neubhaldensleben— Weferlingen 
Gardelegen Neuhaldensleben 
Stendal Arneburg. 
Stendal Arendsee 
Wegenztedt— Calvörde. erh Sec 
Wolmirstedt— Colbitz 
Osterburg Dt. Pretzier ; 
Torgauer Hafenb. ..... 222 220% 
Crensitz— Crostitz . 
Prettin— Annaburg 
Bergwitz— Kemberg 
Wallwitz— Wettin 
Bebitz—Als leben 
Burxdorf— Mühlberg 


Monat August 1916 | 


2 \ 


4 


14 955 17,22 12455 17,22 
21401 25,62 24 593 25,62 
66 466 17.20 80 850 17,20 
7 566 25,12 | 6 543 25,12 
20 497 9,00 15 092 9,00 
2 290 8,00 4918 8,00 
20 804 43.00 13411 | 43,00 
5 075 6,367 3 589 6,67 
5044 30,27 3877 30,27 
11352 28,00 8948 28,00 
S GE dek 
26 606 75,00 22 127 75,00 
14948 48,58 12 505 438, 58 
11 765 42,00 9 664 42,00 
14288 37,8 11 295; 87,48 
22408 38, 18 19 639 38,18 
7888 37,35 5516 37,35 
6 7388 25,92 1770 25,92 
180 6,55 278 6,85 
5347 39,49 3706 89,49 
2715 | 7,18 3 599 7,18 
— — Y — | — 
7598 | 47,99 | 5014 ' 47,99 
„ ee ne = 
83 860 61,12 | 31 378 61,12 
9045 12,10 || 6190 | 12,10 
22 640 49,88 14287 : 49,88 
7743 . 81,49 3752 81,48 
83196 480 3 087 4,80 
6 722 6,61 5503 6, 61 
6024 21,42 | 5444 21,42 
8 820 17,89 | 3255 ı 17,39 
8 816 80,93 , 5618 | 80,98 
11716 26,81 11801 26,81 
16 257 28,40 13 584 | 28,40 
11680 25,80 8 948 25,80 
13 086 10,80 16 807 10,80 
10 501 60,76 9 285 50,75 
6815 81,08 l 4940 | 81,08 
6 907 ; 8,10 6 368 8,10 
15411 | 40,66 10 054 40.66 
16 580 10,08 15 098 10,08 
1808 6,81 16819 | 6,81 
4131 ı 10,94 3 072 10,94 
24260 | 45,25 24839 45,25 
7178 221,70 5 854 21,70 
18 195 4,67 |, 10945 4,67 
20 116 71,11 21882 71,11 
32 480 108,50 25 218 108, 50 
12426 33,80 8252 | 88,80 
21 668 31,60 12 285 31, 60 
12 665 38,10 11169 38, 10 
4057 6,50 3 150 6,50 
7277 39,00 5 501 39,00 
8 508 2,51 | 5 834 2,51 
1 920 11,00 2604 11,00 
8 870 12,50 3 820 12,50 
2 678 5,98 | 2069 5,98 
8 288 | 10,00 8 850 10, 00 
4 879 9,60 4 270 9,60 


Gleicher Monat des 


| Vorjahrs 
See, | 
i 2) Betriebs- | e 2) Betriebs 
')Betriebs-, jänge IN Betriebs- lunge 
ein- im Monats- ein- im Monats 
nahme dureh- | nahme | durch- 
| schnitt , schnitt 
“| M 
| i 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


monats 


ein- 


nahme |p 


70 462 
73 848 


2) Durch- 
schnittl. 


1 1 = 
) Betriebs i Betriebs- 


354992 


33 001 
9144 45 


16 017 
110 598 
27 109 
29 974 
3) 89 591 


952 575 
69 316 
57 757 
69 110 


116721 


59 141 
913 714 
1482 

25 525 
18 940 
123 470 
71 960 
58 026 
948 057 
9 15 993 


3 = 
22 752 


75 622 


27 975 

17 150 
4) 18 212 
926 887 


92414 


3) 88 794 


3) 66 946 


921157 


913 018 


61502 


‘) 82 497 


80 748 


5) 18 460 
942 489 
9213 484 
82 680 

’) 82 550 
99 478 
138 460 
50 432 
9164 610 
9128 921 


17 063 


7 48 115 
3) 83 985 
94 178 
3 82 597 
14 281 
3) 59 086 


9 80 896 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


länge 


zeit 


i 


i 


in der 
erichts- 


} 


In der gleichen Zen 


des Vorjahrs 
E 
1 i . schnittl. 
' Betriebs Betrieb 
ein- län 
nahme Bericht- 
zeit 


| ] 


| 


71912 


65 808 
301 462 
82 977 
122 438 
15 443 
96 563 
23 342 
27 472 
78 984 


43 741 
62 105 
51 926 
59 917 
102 186 
50 897 
10 678 
2 653 
18 891 
20 997 


135 962 
64 593 
43 075 
31 899 

8 285 
21 975 
58 162 
26 510 
16 115 
11 993 
25 701 
25 630 
71 717 
48 707 
17 566 
10 369 
DO 383 
20 320 
78 845 
15 618 
81 306 

193 984 
80 837 
86 270 
83 098 

118 486 
44 597 

158 893 

139 702 


14916 
41 991 
33 186 

4 921 
88 400 
10 929 
68 996 


— nn AE 


88 531 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) vergl. Frage 11 der Jahrssstatistik. — 5) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1.7. 798 - 


Vom 1. 10. 1915. 


EE ] isti i Kleinbahnen. 185 
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EE EEN 


Gleicher Monat des Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Zeit 


Monat August 1916 Ende des Berichts- 


n 2) Betriebs . ) Betriebs-. SR 9 ee ) Durchs 
dee 1) Betriebs- lange p Betriebe-| lunge | Betriebe- BCE IN Bet schnittl. 
ein- jim Monats ein- um Monats-] ein- länge ein- länge 
in der in der 
Bahnnetzes durch- nahme durch- nahme Berichts- nahme Berichts- 
schnitt schnitt zeit zeit 


. | 
Ellrich Zor ge 5 152 7.23 | 4 824 | 1728 a | de | 0 574 1400 
Langensalza Kirchheilingen 6408 | 14,99 4786 14, 99 ‚13258 | 14,99 | 9674 5 
Rennsteig Frauenwald 1 200 4,00 | 790 4,00 8 700 4,00 i > = 
Silberhausen—Hüpatedt . .. |.. e | — wel d Gr Ce des 
Schleswiger Kreb. . . . 2 22222... „ E EE V 
Kiel--Schönberg EE EE 84 157 25, 80 29 413 25,80 145 019 25,30 | „„ 
kiel-Seegeb err. 22817 | 4881 109136 48,81 | 106 024 48,81 | 83791 48,81 
Ratzeburger KI, . . f 796 | 1850 7886 18,50 [16 186 | 18,50 ier ZE, 1B 
Lütjenbrode—Burg-Orth ee . . 13 280 28,22 | 9260 | 28,22 18.950 222 | mn. 
Südstormarnsche Krb. 18 400 88,70 || 14850 38,70 85 680 | 33,70 | 72 870 ' 33,70 
Ütersener Eisenl̃̃bbb . = A e Ss Se SH SE 
Krebhiwckau freet: Lütjenburg. 9886 41,20 | 8 654 | SHN e Sg PF Ke | Kg 
Lübeck— Segeberg ` 5599 18,700 — — ; doe | | 
: i = H 4,09 
Kieler Hafenbahn n.. 6860 | 4,09 5650 4,09 ) 48 690 > ! E Er e 
Voldagsen—Duingèn-— Delligsen 21987 27,65 | 17 149 l 21,00 Dog 15 Se | u 5 | 20,20 
Bremen-Thedinghausen......... 11 881 26,20 10 669 286, 20 74.081 Zë | 5 
Delmenhorst Harpste de. = | Ee | SS = Er 
Von Marienburg n. d. Kalischächten im i Ge | — — * 
Beuster tale = = I ae — , Se ER 
dittelde-Grund `... La.. SS * ES ` Ke ö We l — | SC =: 
St. Andreasberg Stadt- Bahnhof. — „ „ ee — 
Celle Soltau. Celle Munster. = Er Web RG e o a en 5 
Celle Wittingen — a Zn: = — BR m = 
Wittingen—Öbisfelde `... — et f K i 9 u | Së | 9 E 
Lüneburg—Soltau `... = Sa n e Se Se en 
Winsen—Exendorf—Hüt zel. 18 596 41,07 15734 : 41,07 ‘2 = a ' a 2 ! =. 
N ei NE aan 1 Se | EE s) e = 17'20 | 30.407 | 17,20 
üchow—Schmarsau. `, `... 4 992 en i 0.40 16 914 1040 | 16471 10,40 
Neuhaus—Brahlstorf . k.... 3111 10,40 | 8 081 10, | ER „ 
Bremervörde Osterholz. = SE See „ Sege Ge 
Farge-Wulsdorf... .. 2.2222... 80801 38,88 | 8606 38,38 02779; 88,88 A Ge l a 
Verden—Walsrode `... == Seng i => | us = h a | — p 
Wilstedt Tostedlnte. E ME Eerst . | 
Ihrhove—Westrhauderfehn . . . . . .. E en 4940 
8 „ p 4090 ) 1 5 | S 782 5,16 15 406 5,32 | E | Sé 
wW ,, AA o 1180 38 037 11,80 266 772 11,80 247 424 11, 80 
7 F = os 880 | 2878 3,80 ) 21576 3,80 | 20498 | 8,80 
ee eg Ch e i 9784 : 1481 2 00 14,31 79 416 14,81 
eheim-Hüsten- Sundern. 12599 14,1 | a 78068 11,64 | 59208 | 11,64 
Weidenau-Deuz.... 14264 . 11,64 28 V ’ 
BIETER | 4 
V.Dortmund.Hafen bis z. HörderHüttenb. | 19097 13,74 E E Eer | 195 
. * 2 202 U 
Siegener Krsh. . . a er 80 655 13,89 8 9.40 3) 50 991 9.40 | 48 102 9,40 
Bossel— Blankenstein. 7522 940 63122 ? Kee — — 
Hanauer ih, b. were | an 10% 20 Lisa | an er sas | 1800 
Waächtersbach—Birstein `... 6891 13,00 5 924 | 18,00 ) 49 757 | Gare E 3 Se 
Kl. Schmalkalden Brotterodlde. 4522 8, 45 | SE “as ee i i ` Se SE 
Grifte—Gudensberg . == Ge — Wé Sg 5 
a S Se ee è è a o 882 9 0 
Kirchhain - Landesgrenze (Ohmtalhahn) 2290 9,40 10 d e er | 100 | e 817 1.00 
Bad Orber Ki, ........... .| 8826 7.00 ie 
u i 4 707 38,40 [0193 228 | 88,40 | 185 586 | 88,40 
lu EE Be e 38 er | os = 712 15,90 179 114 15,90 || 187730 | 15,90 
mut Königstein de 10 20,00 1 949 698 | 20,00 46 595 | 20,00 
Freigerichter Kilb. 6558 ' 20,00 53 205 — — 
Marburg Süd- Dreihausen ER — | = e SS TEA | de, — = 
Bettenhausen— Wellerode (Söhrelahn) . Se = Si e ~ | vun — — 
Hersfeld Heimboldshausen Ge | Sp SS | Fa Ss 
E EEN 48 498 16,40 
Städt. Waldb. Frankfurt (Main). . . | 32321 | 16,40 | = 5 ! KE 998 E | no Se 177 9,90 
U 
SE EE eech Bac | „ 11,86 || 198758 | 11,86 
Heddernheim—Oberursel—Hohe Mark. 88 058 11,35 5 | E 5297 897 10.92 260 462 10,92 
Heddernbeim— Homburg v. d. Höhe. . | 46078 10,92 Se = | Ka 5) 19 941 506 | 16187 5,06 
e 7 
Rasselstein—Augustental N a ren re h 1 981 | 509 07 2.24 3) 88 546 2,24 | 86 624 2,24 
Rasselstein-Neuwied `... 4791 , 2,24 oor K ua = — ei 
Hafen- u. Werftbahn Coblenz ... . EES | — — | u | | | 
5 Nauroth E EE sed d = u i SC 
Scheuerfeld — EE E SE | 
e , 454 5,48 
Mülheim (Rhein)—Leverkusen. ..... 1 126694 5,48 | 117 649 | 5,48 7907 884 | > Ä en SE 
Düsseldort-Crefeld 2 222000 | le FF Sa We 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — *) Vom 1. 1. 1916. — ) Yom 1. 7. 1916. — 
) Vom 1. 10. 1915. 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 


[ Zeitschrift 


für_Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
des 


Bahnnetzes 


Oberkassel-Neuß ` .... 2 2220. 
Kaldenkirchen— Brüggen 
Kib. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn. 
Klb. d. Kr. Möiöõr2sssss 
Langenfeld Monheim Hitdorf. 
Wesel Rees — Emmerich 
Opladen— Lützenkirchen 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 

Beuel—Großenbusch 


=. > 00 è> č è > 00 


Cöln-Rath-Königsforst. ........ 
Cöln-Brück—Bensberg 
Cöln— Berg. Gladbach... .. ..... 
Cöln-lVorz ...:.: 2:2: 22220. 
Beuel- Siegburg 
Beuel Königswin ten 
Ensdorf Saarlouis— Wallerfangen 
Saarlouis — Felsbergggss 
Moseltalbahn Trier Bullay 
Merzig—Büschfeld .......... . 
Dürener Krb 
Jülicher Krab. 


e 2 > è ùo è è >ù ọọ è ù» „4 o 


e es > è o 


Außerpreußische Bahnen. 


V.Trossingen Staatsbhf. n. Trossingen Ort 
Binger Nebenbahnen 
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn 
Grevesmühlen— Klüd tz 
Schönberg Dasso x.. E 
Malchin- Dargſunn 
Parchim —Suckow— Grenze ....... 
Lobne— Dinklage 
Butjadinger Bahn . nnn 
Zwischenahn— Edewecht 
Vechta— Cloppenburg 
Alt Rahlstedt Volksdorf Wohldorf 
Bergedorf— Geesthacht. 
Billwärder Industriebann n 
llamburger IIochbahn Nebenbahn) 


e è > > „„ „ 


Preußische Bahnen. 


Lecker Kl.. 
Memeler KIb. 


. 82 > è > >o a a è s o 

I e è % ò o „„ s è ò ò o 9% 
>. s > > è „% ù ë è s č o o òo à œ% 
E 8 ev è e e 
I è „% „%C è ù > è o 
e e è è e a ee oe e où 
Se e e ev e e pe ò e > oò o e 
© e a è ù > ù è a ù è >’ 
e e è o >è 2 ù è è ù > 9% 


Klib. im Mansfelder Bergrevier 
Flensburg-Kappeln . .. 2 2222... 
Flensburg—-Satrup—-Rundhof 
Kib. auf der Insel Alsen. . . 222... 
Kib. des Kreises Apenrade . ...... 
Klb. des Kreises Hadersleben 
Westerland—Hörnum nenn 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen. . 
Hoya—Syke— Asendorf 


. è > è e o 


e >» 08 8 è è è è „ 
* è a > > ù> > 02 ùo è ù ù 6 
>. a > > > ò> è > è „ „ 
e è» è ò ò e œ% 


>. e è> è e 


29 951 


10 930 

3 910 
22 532 
33 662 
68 869 
25 997 


N 87 085 


10 952 

1 667 
74 000 
18 198 
48 565 

5 319 
87 770 


6 405 
4 986 
2 461 
6 099 
8110 
7 530 
4970 
2 552 
15 165 
2 296 
8 530 
93 900 
6104 
448 732 


— 
— 
— 


6 619 
36 745 
25 975 
16 784 


— 


6 334 
28 947 
14 504 
24293 
16 924 
74 018 


17475 
23 141 
18 251 
10 119 
45 600 


| 


l 


| 


Monat August 1916 |° 


leicher Monat des 
Vorjahrs 


länge 


2) Bee 


, Betriebs- 


1) Betriebs- 


im Monats- 
durch- 
schnitt 


ein- 
nahme 


5,74 
6,30 
11,73 
15,02 
18,55 
910,70 


6,46 
4,80 
102,17 
22,20 
59,48 
15.22 
107,43 


4,46 
6,15 
2,57 

15,82 
8,88 

24,60 

19,40 
7.99 

80,10 
6,99 

27,60 

24,60 
4.00 

27,98 


54,00 
182,00 
124,00 

66,04 


19,06 
49,52 
43,89 
50,50 
85, 80 
209,04 


40,61 
51,80 
26,79 
22,80 
84,06 


| 


| 
7272 
2 741 | 
17 635 
28 862° 
51 050 
19 465 


82 410 


8 687 
1 158 
67 301 
11048 
38 628 
3 478 
28 897 


B 983 
4 859 
1894 
5 770 
2865 
7250 
4 780 
8 221 


11 698 


2 245 
5 720 


65 309 


2 988 


i| 407 019 
Spurweite 1,000 m. 


| 


5 137 
29 719 
19 851 
17 734 


4182 
21 253 
11 082 
23 851 
14 868 
60 991 | 


14116 
17 707 
17 466 
9372 


länge 


'im Monats 
durch- 
schnitt 


| 
Ä 
| 
| 


5,74 
6,80 
11,73 
15,02 
18,55 
10,70 


28,99 


6,46 
4,80 
102,17 
22,20 
59,48 
15,22 
107,43 


4,16 
6,15 
2,57 

15,82 
8,88 

24,66 

19.40 
7,93 


27,98 


54.00 
182,00 
106,00 

66,04 


19,06 
50.62 
43,89 
50,50 
85.80 

209,04 


40,61 
51,80 
26,70 
22,80 
84,06 


3) 866 790 


9284 707 


monats 


1) Betriebs- 


ein- 


nahme B 
| 


H 


SC 


) 80 181 


106 912 


— 


44 289 
928 442 
101179 
148 371 
238 011 
124 898 


438 918, 


49 112 
8 725 


i 


3) 569 000 


64 761 


3) 44 395 


| 


29 115 
22 720 
3) 16 528 
26 131 
18 877 
85 202 
22 424 
922 922 
6) 48 608 
17 839 
€) 28051 
445 784 
27 297 


3 510 023 


— 


3) 64 411 


5) 427 873 
5) 811 048 


76 742 


3) 46 563 
129 886 
66 229 
182 723 
81332 
857 291 


an 


83 814 
96 426 


3) 115 382 


52 594 


Durch- 


schnittl. 
Betriebs- 


länge |; 
in der | 
erichts- 


zeit 


km 


12,50 


12,38 


5,74 
6,80 
11,78 
15,02 
18, 55 
10,70 


22,80 


6,46 
4.80 
102,17 
22,20 
59.48 
15.22 
107,48 


4,16 
6,15 
2,57 
15,82 
8,38 
24,66 
19,40 
7,93 
80,10 
6,99 
27,60 
24,60 
4,00 
27,98 


54.00 
182, 00 
124.00 

66,04 


19,06 
49,52 
43,39 
50.50 
85,80 

209,04 


40,61 
51,50 
26,70 
22,80 
81,06 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- | 


In der gleichen Zeit 


des Vorjabrs 
"en 
` ' sehnittl. 
EE Betriebs 
ein- länge 
in der 
nahme ‚ Berichu- 
zeit 
km 


24 209 


162 832 


44 082 


22 459 
87 685 
112 244 
295 851 
77 875 


865 3861 


41 910 
5 631 
439 650 
56 288 
307 990 
36 363 
230 836 


16 693 
19 815 
15 162 
23 278 
12 415 
81069 
19 630 
21779 
43 968 
17 249 
21 445 


58 587 
403 584 
274453 

74 610 


42 404 
105 862 
54502 
118 610 
70 011 
302 110 


70 898 
82 365 
126 761 
49 076 


161 139 ` 


>r 


Oktober i.]! Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. rr 8 


Gleicher Monat des | Vom 1. April 1916 bis || In der gleichen Zeit 


Monat August 1916 AIF Ende des Berichts- a 
| Vorjahrs monats | des Vorjahrs 
Bezeichnung | | | | | 
e Abt D'Biber) sec Bee. etc DEE, Beg ebe 20h e 
des ) Betriebs-| junge ) Betriebs-“ lange J) Betriebs- Betriebs-“) Wien Betriebs- 
ein- jim Monats- ein- im Monats- ein- lä nge ein- | länge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme | durch- nahme zeriohte- nahme Din ee 
schnitt | | schnitt | zeit | zeit 
M km M | km M km | M km 
1 2 | 3 | 4 5 6 7 | 8 E 
iin eee 42 649 68,40 | 87349 | 68,40 197 576 68,40 || 161 698 | 68,40 
Horföfuer Kid, a t rat 25174 10,95 20 171 10,95 106 787 40,95 91124 40,95 
Klb. d. Landkreises Bielefeld. .... . 17 301 83,48 15 037 33,48 81 845 33,48 71 566 33,48 
Plettenberger Strb. ... o sès sss — | — — - — — = 
Hohenlimburg—Nahmertal ....... — | — — | — — — — | — 
Haspe Vörde— Breckerfeld 13 945 18,89 18142 | 18,39 64 789 | 18,89 62 019 | 18,39 
E GBI ²˙² A EEE 24 848 9,47 || 20638 | 9,47 105 016 9,47 | 91715 9,47 
Bieberer »—2iẽ 8 487 8,68 6 448 8,68 66 458 8,68 | 51865 8,68 
Nassauische Kb. 28 302 74,40 21544 74,40 10202 525 74,40 || 168 694 | 74,40 
Selters— Hachenburg — — — — — — | — 
Bergische Linien d. Westd. Eisenb.-Ges. 24796 | 29,20 19 658 209,20 9149 291 29,20 || 131 752 29,20 
Barmer. Borgis: „,, ses 83 863 49,37 || 68878 49,37 391 524 49,37 || 348 118 | 49,87 
Boss e a erf — — | — | — — —- — | — 
Bergische Klb. Velbert- Hösel. 15 047 18,31 | 18017 13,31 107 451 | 13,31 93 445 | 18,81 
Geldermehs Kb... — — — | — — —— | — — 
Euskirchener Krsbbbb ... 25 000 60,71 | 20106 60,71 10188 963 60,71 148 7683 60,71 
Engelskirchen—Marienheide ...... 10 346 18,50 | 6906 | 18,50 k 61 001 18,50 || 49260 | 18,50 
Geilenkirchener Krb... 24 830 88,13 || 16850 38,13 9142 501 38,13 127530 | 38,18 
Außerpreußische Bahnen. | 
Eningen—Reutlingen—Betzingen.. .. . 7 680 7,23 | 7320 | 7.23 58 950 7,23 86 470 7,28 
3ergbahn Wildbad — — — — — — ( — — 
Mannheim-—Feudenheim ........ —— — — | — — — | — — 
Karlsruher Lokalb. ....... . . . 24 246 32,83 [26 442 32,83 203 348 | 82,83 || 196 851 | 32,88 
Mällheim-— Badenweiler. eg? dr See, - | = — = — — 
Darmstädter Vorort. 25 085 10,29 23 018 10,29 117 048 | 10,29 107 908 10,29 
Mainzer Vorortb. ..... ae WT EC 18,00 | 15488 | 18,00 85 252 | 18,00 || 68917 | 18,00 
Inselb. auf Wangerooge 1 657 11,25 828 | 11.25 6 454 11.25 8 500 11,25 
Fednschlelbäht. ; we 2). nn eg 59180 | 29,37 || 44987 | 29,14 441 801 29,37 || 820 429 29,14 
Mörchingen Stadt—Bahnhof ...... | — — | — | — — | — | — | — 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. 
Spurweite 0,600 m. 


Mecklenburg-Pommersche Schmalspurb. 86 567 168,71 29 269 168,71 141 497 | 168,71 131 607 | 168,71 


Anklam-Lassan ......... as 6 590 81,54 4 756 81,51 21 554 81,51 17 601 81,54 
Wreschener Krsb............. — — — — Se e SS Gs 
Jarotschiner Krsb. e 9 892 51,10 7297 41,40 88 912 51,10 48 116 41,40 
Klb. des Kreises Znuin — — — = == SE E SE 
Bromberger Krb. 5 24 917 106.85 21 408 106,35 118 699 | 106,35 178 459 106, 35 
Wirsitzer Krsbbbbd . S 19 891 143,67 15 404 143,67 9:409 | 148,07 86 81 [144,7 
Klb. des Kreises Witko wo — — — — — — — — 
Wallückeb ann — — — — — — — — 
Spurweite 0,750 m. 
Wehlau-Friedländer Krsb. ....... = — — — — — — — 
Rastenburger Klßpub SC Ge = = — = — — 9 
Pillkaller Kl = == = — — — = = 
Westpreußische Klb. .......... 80 119 | 212,24 65868 242,24 571772 242,21 || 471649 242,24 
Marienwerder Klb. ...... 2»... 8 = = — — | = — — 
Ostprignitzer Kr-Rib.: | 
1. yritz—Hoppenrade—Breddin u: 9 910 41,75 8 560 41,75 49 890 41,75 41 760 41,75 
2. Lindenberg-Pritzwalk ...... 2 850 18,68 2180 48,68 13 850 | 18,68 12 880 18,68 
8. Lindenberg Kreuzweg 820 10,20 800 10,20 3 840 10,20 4 240 10,20 
-Kib. 
1 d Wë "e 8 580 16,09 700 16,09 17 920 | 16,09 15 520 16,09 
2. Viesecke-Glöõ Wen 8 660 15,18 2 580 15.18 16 010 15,18 14 950 16,18 
Rathenow-Paulinenaue ........ 12 065 51,60 9 892 51,60 52 377 | 51,60 47938 | 51,80 
Jüterbog—Luckenwalder Kr.-Klb. ... 21 727 80,30 17 308 80,0 171 739 80,30 148 211 80,80 
Klockow-—Pasewalk........... Ke — — | — — — — = 
Buckower Klib. ...... 222020... 5 928 | 5,00 6 093 5,00 25 072 5,00 25 913 5,00 
Demminer Klb. Ost 16 429 62,98 13641 | 62.98 0226 992 62,98 || 280825 | 62,98 
Demminer Klb. Wee. 15 417 | 94,00 10 478 94,00 J)226 392 | 94,00 || 197594 | 94,00 
Stolp — Dargeröse—Zezenow—Schmolsin 29 109 91,68 | 22 210 94,63 146 137 94,88 188 526 94,63 
Schlawe—Pollnow—-Sydow ... 10 042 | 57,36 7425 57,86 49 709 57,86 39 819 57,36 
Klbn. der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard 17 817 ı 129,92 | 16 864 129,92 0189 402 | 129,92 187 477 | 129,92 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vorgl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ®) Vom 1. 1. 1916. -) Vom ye 10,1915. 


188 Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 188 Zaualletik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnon. ld en, 


Monat August 1016 Ende des Berichts- 


Saatziger Klb.......... 28 914 120,00 


Spurw. 1 485 m = — 
Spremberger Stadtb. D Sparw. 1.000 m = wi 


Spurw. 1.435 m — — 
Schrodaer Krsb. . H Spurw. 1.000 m — Sé 


= ge zu geg. Al ée 


— — — — — 


i 
28 584 120,00 284 365 | 120,00 || 211 211 120,00 


Gleicher Monat des lU "TT || Gleicher Monat des | Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Zeit 
„en monats des Vorjahres 
Bezeichnun 
| S 2) Betriebs *) Betriebs- EE gäe 
des Betriebs lznge „ länge J) Betriebs- Betriebs-! Betriebs- Betriebs- 
ein- im Monats im Monats ein- lin e ein- 
Bahnnetzes durch- durch- er er 
SE schnitt nahme schnitt SE Berichts- geg Berich bg 
M — km M | km M km 
1 2 5 6 | 8 9 
Rügensche d 1. Altefähr Göhren . . | 22886 | 59,85 17 119 59,85 88 467 | 59,35 718312 | 89,35 
Klb.: 2. Bergen Altenkirchen. 8166 | 87,92 6 280 87,92 |. 41769 | 87,92 88 557 | 87,92 
Greifswald Jarmen 12090 | 58,16 12 217 53,16 55 262 | 58,16 58 616 | 58,16 
Opalenitza er Klb............ 22 559 | 70,57 16 604 70,57 I 115555 | 70,57 102148 | 70,57 
Trachenberg—Militsch-Sulmierschütz. | 10 385 67,55 9 686 67,55 9101561 67,55 92 819 67,55 
Breslau-Trebnitz—Prausnitz........ 24685 37,16 21 238 87,16 170 573 , 37,16 || 168764 | 87,16 
Rosenberger Kreb. .... . ` — — — = = 2 i E 
Gommern—Pretzien ......... Se — — — = — — = E 
Altmärkische Klb......... 2... — =: — Sa Se de = H we 
Tangermünde- -Lüderitz EE — | — — == = = = — 
Göttingen—Rittmarshausenn 12710 3, 08 10 162 86,08 62 602 | 86,08 54 827 | 56,08 
Osterode ee nn 11656 82,84 10281 | 82,64 62275 | 82,64 53 478 | 82,64 
Bleckeder Krb. — : — — | 2 So | = = | Sc 
Hümmlinger Kreb.. FETT Kg — | = Z — == = = > A 
Lingen—Berge— Quakenbrück NER — = Se a ze PR Z l Ge 
Steinhelle— Medebach. , 8148 86,81 7 878 86,81 84 892 86,81 88 218 | 86,31 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) = Ze = pea KR: Pe = | . 
Kreuznach — Winterburg .. . | 12841 27,70 10 068 27,70 [88 126 27,70 70 578 | 27,70 
Mahlberg Rheinufer b. Rheinbrohl! 2 671 6,00 8 220 6,00 | 20 621 6,00 18 333 | 6,00 
Heisterbacher Talb............ 7 785 11,14 8 791 11,14 | 949282 | 11,14 40017 11,14 
Philippsbeim—Binsfeld ......... 8 709 8,10 4 196 8,10 25 453 8,10 21 842 8,10 
Spurweite 0,785 m. | 
Gleiwitz— Ratibor | 82987 47,50 24 091 47,50 196 773 | 47,50 158 102 47,50 
Spurweite 0,800 m. 
Ernst. 9 295 6,85 5 002 6,85 49 702 6,85 42 072 6,35 
Spurweite 0,900 m. 
Spessartb. ... . ; : e — — — == — 2 == ze 
Spurweite 0. 750 m und 1 000 m. 
Insterburger Klbn.: 
1. Bahn verwaltung Insterburg — — — = — ze 2 ebe 
2. Bahnverwaltung Neukirch . i — — = = = soë = — 
8. Strecke Pogegen-Schmalleningkon — — me = = — zu: E 
4. Bahnverwaltung Heydekrug .. . — — — = — EN 
Spurweite 0,750 m und 1,435 m. 
Königsberger Klb.. .... 22 2 22.. — — | = == = 2s a = 
Casekow—Penkun—Oder ........| 11168 42,23 12 799 42,28 59161 42, 28 65 940 43.23 
Greifswald Wolgast ... 2.2.2.2... 16 045 57,19 11 627 57,19 72210 | 87,19 62 067 57,19 
Klb. des Kreises Jerichow I ...... — — — — — = = Se 
Krotoschin—Pleschen dog 17 696 49,16 18 269 49,16 80 895 49,16 74 170 | 49,16 
Spurweite 0,785 m und 1, 485 m. | 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet | 299 120 117,04 252 710 117,04 02188621 | 117,04 1801701 | 117,04 
Spurweite 1,000 m und 1.435 m. 
| 
| 
| 
| 


Salzwedel- Diesdorf... 8762 30,20 5588 | 30,20 [64719 | 80,20 || 52 840 | 30,20 
Halle-Hettstedt . . . . 2 2 2 2222. 93 848 61.25 78 485 61.25 | 493469 | 61,25 | 408 748 | 61,25 
Rendsburg Hohenwestedt. 14418 45,40 | 8 729 80,70 66 767 | 45,40 46 061 | 80,70 
Ruhr-Lippe-Klbn. .......... . . 50 855 97,36 41 368 97,36 241606 | 97,86 191187 | 97,36 
Steinhuder Meerbahn . .. . 2 2 2... Ee = | 5 SS? re SS | 3 — 
Eckernförde Owschlag 8 286 26,08 | 6666 26,08 89 262 26,08 | 86 129 | 26,08 
Piesberg Rheine 11748 50,48 10 236 50,48 087414 ‚50,48 96 787 | 50,48 
Ohne Spurweite. a 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel | 105 467 18,30 98 282 18,80 810 478 13,80 796 295 18,80 
Außerpreußische Bahnen. | | | 

Spurweite 0,750 m. | | 
Zörbig—Cöthen `... 10 544 48,80 9 307 43,30 88 871 | 43,80 | 89088 | 48,30 
Cloppenburger K lb. EEN 7221 29,20 | 5526 29,20 28 820 | 29,20 19416 20, 20 

Spurweite 0.900 m. | 
Doberan—Arendsee `... 81 850 15,40 | 28 100 15,40 72 771 15,40 Sr ' me 


I ———— 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1.5 1916. 


FON] . die Redaktion verantwortlich: Dr. AY: d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 14. Oktober 1916. 
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Betrachtungen über den günstigsten Zeitpunkt der Schienenerneuerung. 
(Mit 28 Abbildungen.) 


Der Zeitpunkt, an dem ausgefahrene 
Gleisschienen ausgewechselt werden müs- 
sen, hängt nicht nur von wirtschaftlichen, 
sondern auch von den jeweiligen betriebs- 
technischen Verhältnissen ab. Allgemein be- 
steht das Bestreben, die 
lungsarbeiten so lange als möglich hinaus- 
zuschieben, wobei die Möglichkeitsgrenze 
von der Betriebssicherheit bestimmt wird. 
Die Erhaltung der Betriebsmittel muß eben- 
falls bei Behandlung der Frage stets sorg- 
fältig erwogen werden. Ein weiteres Be- 
streben zielt darauf ab, die Gleiserneuerun- 
sen in möglichst regelmäßig aufeinander 


Gleisauswechs- 


riger 


| 
| 


folgenden Zeiten zur Ausführung zu brin- 


sen, um für den Jahres-Wirtschaftsplan 
des Bahnunternehmens rechtzeitig Unter- 
lagen zu beschaffen und die Bildung des 
Erneuerungsfonds von vornherein auf eine 
sichere Grundlage zu stellen. 


Schon bei Betrachtung dieser knappen 
Umrisse ist zu erkennen, daß die Behand- 
lung der Gleiserneuerung eine äußerst 
schwierige ist, und es ist daher freudig zu 
begrüßen, wenn praktische Erfahrungen 
über diese Frage mitgeteilt werden. In einem 
Aufsatz des „Electric Railway Journal“, 
Heft 5, Jahrgang 46, teilt E. M. Haas einige 
wertvolle Erfahrungen bei amerikanischen 
Bahnen mit. Man muß sich bei deren Be- 
Urteilung von vornherein vergegenwärtigen, 
daß die schablonenhafte Behandlung der 
Frage überhaupt nicht möglich ist und eine 
parallele Betrachtung der Gleisanlagen von 
Vollbahnen mit denen der Straßenbahnen, 
schon wegen der Verschiedenheit der Unter- 
bettung und der Pflasterungen, kaum aus- 
führbar erscheint. 


Außerordentlich verschiedenartig wird 
bei der Erneuerung von Schienen in ge- 
pflasterten Straßen vorgegangen. Einige 
amerikanische Bahnen lassen sich hierbei 
hauptsächlich von Sparsamkeitsrücksichten 
leiten, während andere Unternehmungen ge- 
rade hierüber entgegengesetzter Meinung 
sind. Die Verkehrsverhältnisse sind es 
hauptsächlich, die den Zeitpunkt der Er— 
neuerung bestimmen, und erst nebenbei wird 


die Frage der tatsächlichen, sichtbaren Ab- 
nutzung in Erwägung gezogen. Bisher ist 
eine Abnutzungsgrenze für die verschiede- 
nen Schienenteile noch nicht festgesetzt 
worden, aber es ist technisch einigermaßen 
einwandfrei ausführbar, für jedes Schienen- 
stück, für Weichen, Kreuzungen und 
Schienenstöüße sowie für Kleineisenzeug, 
ebenso wie für die Unterbettung, eine 
Abnutzungszeit zu bestimmen. — Schwie- 
ist schon die Bestimmung der 
Lebensdauer des Pflasters der in ver- 
kehrsreichen Straßen verlegten Gleise. 
Bei allen derartigen Schätzungen stehen 
Werte, wie: Fahrplanleistungen, Wagenge- 
wichte, Fahr geschwindigkeit und Material- 
festigkeitsangaben zur Verfügung, ander- 
seits aber beruhen diese Schätzungen auf 
Vermutungen oder Annahmen, die entweder 
Erfahrungen des Schätzers zur Grundlage 
haben oder für die Angaben aus früheren 
Schätzungen entnommen wurden. So wur— 
den beispielsweise für die Abnutzung der- 
selben Schienen, bei gleicher Leistung, An- 
gaben gemacht, die jährlich zwischen 8 v. H. 
und 4% v. H. der Anschaffungswerte 
schwanken. Eine der größten Straßenbah- 
nen Amerikas hat, nach einer genauen Prü- 
fung der einzelnen Strecken unter Berück- 
sichtigung des Fahrplanes und aller beson- 
deren technischen Verhältnisse dieses 
großen Betriebes, als Durchschnittlebens- 
dauer der Schienen 31 Jahre angegeben. 
Aber bald danach ist man zur Erkenntnis ge- 
langt, daß dieser Zeitraum je nach der Be- 
schaffenheit der Schienen überschritten wer- 
den kann. - 


Sehr häufig wird bei Schätzung der 
Schienenabnutzung auf die Wichtigkeit der 
Schienenunterbettung hingewiesen. Eine 
auf hoher Unterbettung liegende Breitfuß- 
schiene wird anders zu behandeln sein, als 
eine Straßenbahnschiene auf Betonunter- 
lage. 

Recht bemerkenswert ist ein Bericht, 
der im Jahre 1906 von der Chicago Trac- 
tion Valuation Commission veröffentlicht 
worden ist. Das in diesem Berichte mitge- 


58 


790 


teilte Verfahren für die Abschätzung von 
Rillenschienen enthält einige bestechende 
Angaben. 
Abteilungen behandelt: 1. die Schiene mit 


Das Gleis wird hierbei in zwei 


ihren Zubehörteilen und 2. der Unterbau. 


Drei Hauptpunkte sind hierbei für die Gleis- 
abnutzung bestimmend: a) der sich ab- 
nutzende Schienenkopf, b) die Schienenstöße 
sowie c) die Beschaffenheit der Falırzeuge. 
Zu Punkt a) bemerkt dieser Bericht: 
Die Schienenstöße sind dann als abgenutzt 


zu bezeichnen, wenn eine Erneuerung der 


Stoßfugen notwendig wird, um den vollen 


ten. Die Lebensgrenze eines Schienen- 
stückes wird erst dann erreicht, wenn ohne 
weitere Berücksichtigung der Schienenkopf- 
festigkeit des ganzen Schienenstücks ein 
Schienenbruch erkannt wird oder eingetre- 
ten ist. Die Lebensgrenze des Schienen- 
kopfes kann als erreicht betrachtet werden, 
wenn die Höhe des Kopfes über dem Rillen- 
boden 20 mm oder weniger beträgt. In der 
abgelaufenen Zeit seit Herausgabe dieses Be- 
richtes der Ch. T. wurden indessen neue 
Schienenquerschnitte entwickelt und Verstär- 
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die aus Stahl nach dem Bessemer Verfahren 
hergestellt sind. Die ersteren bieten auch 
größeren Widerstand gegen das Zerfressen. 
Eine Erhöhung des Kohlenstoffgehaltes 
kann innerhalb gewisser Grenzen ebenfalls 
zur Verlängerung der Lebensdauer der 
Schienen beitragen. Im Gegensatz hierzu 
ist zu beachten, daß folgende Umstände die 
Lebensdauer der Gleisschiene herabsetzen: 
1. schlechte Beschaffenheit des Pflasters; 2. 
großer Verkehr von fremden Fahrzeugen 
über die Gleisschienen; 3. Art und Gewicht 


der Bahnfahrzeuge; 4. Erledigung einer ge- 
Wert des Schienenkopfes wieder zu erhal- 


kungen an solchen Stellen der Querschnitte, 


die zur Verlängerung der Schienenlebens- 
dauer beitragen, ausgeführt. Die neuesten 
Rillenschienen haben eine größere Nuten— 
breite und einen Winkel, der eine Selbstrei- 
nigung ermöglicht. — Die Spurflanschen der 
Nuten wurden kräftiger ausgeführt, um eine 
frühzeitige Abnutzung so viel wie möglich 
zu verhindern. Auch ein reichliches Ab- 
schrägen des Schienenkopfes nach der 
Pfilasterseite erhöht die Lebensdauer der 
Schienen. Durch diese und andere techni- 
sche Verbesserungen konnte bei einigen An- 
lagen die vorausbestimmte Lebensdauer der 
Schiene erheblich heraufgesetzt werden. 


Bei einigen Straßenbahnen wurde eine 
schnelle Abnutzung des Schienensteges und 
Schienenfußes durch Zerfressung des Mate- 
rials infolge von Witterungseinflüssen be- 
obachtet. Bei diesen hängt demnach die Le- 
bensdauer der Schienen nicht vom Schienen- 
kopf ab. Als einziges Mittel gegen das Zer- 
fressen wurde eine Vergrößerung der Schie- 
nenstegbreite und des Schienenfußes bei neu 
zu beschaffenden Schienen bezeichnet. 


Auch die chemische Zusammensetzung 
des Schienenmaterials und die Ilerstellungs- 
art des Walzgutes hat die Abnutzungszeit 
erheblich heraufgesetzt. Die Erfahrung hat 
gelehrt, daß die aus Puddeleisenstahl herge- 
stellten Schienen länger halten, als solche, 


— 


wissen Fahrplanleistung statt auf Doppel- 
gleis auf einfachem Gleis; 5. beim Wagen- 
gewicht ist das Gesamtgewicht des Wagens 
nicht so von Belang, wie der Raddruck. Die 
Schienenkopfabnutzung steht im unmittel- 
baren Verhältnis zum Raddruck; 6. die 
Härte des Rades, die Materialpolsterung 
sowie auch der Querschnitt des Rades be- 
stimmen mit die Lebensdauer der Schienen. 
Wenn das Rad aus gewalztem Stahl herge- 
stellt wird, hat es wegen seiner gleichmäßi- 
gen Struktur und Härte weniger Federung. 
d. h. die Wagenstöße übertragen sich unge- 
mildert auf den Schienenkopf, während die 
Räder, die aus Schalenguß bestehen, einen 
weichen Kern und harte Umfangsflächen 


| besitzen, was eine Stoßabschwächung gegen 


die Nabe zu bewirkt; 7. schnelles Anfahren 
und Bremsen, sowie schlechte Instandhal- 
tung der Wagenausrüstung im allgemeinen 
und der Wagenräder insbesondere beein- 
flussen ebenfalls die Lebensdauer der Schie- 
nen ungünstig; 8. von ganz besonderer Be- 
deutung für die Schienenabnutzung ist die 
Elastizität der Wagenfedern und die leichte 
Bewegbarkeit der Achslager, soweit sie auf 
die Stellung der Wagen und Räder im Ver- 
hältnis zu den Schienen von Einfluß sind; 
9. das Reinhalten der Straße, das Wetter. 
die Schnee- und Eisverhältnisse und das 
Sprengen der Straße sind von geringerer 
Bedeutung für die Beurteilung deı hier zu 
behandelnden Fragen. 


Von ganz besonderem Einfluß auf den 
wirtschaftlichen Teil der Gleiserneuerung 
und den damit zusammenhängenden Erneue- 
rungsfonds sind solche Fälle, in denen ge- 
legentlich großer Änderungen der Straßen- 
decke oder der Neigung und Steigung der 
Strecken die Eisenbahngesellschaften ihre 
Gleise ohne ihre Schuld erneuern müssen. 
In solchen Fällen muß jeweilig überlegt 
werden, ob die alten Gleise wieder verwendet 
werden können oder ob größere Schienen- 
duerschnitte neu verlegt werden sollen. — 


Hr 


XXIII. Jahrgang. 
November 1910. 


Die Erfahrung des Unternehmers sowie ein 
Urteil über die späteren Verkehrsbedingun- 
gen müssen berücksichtigt und danach auch 
beurteilt werden, welcher Anteil der neuen 
Gleisanlage zu Lasten der Bahn und wel- 
cher auf Straßenbau verrechnet werden 
kann. Besonders sorgfältig sind hierbei die 
Gleisunterbettungskosten zu behandeln, die 
bis auf die Kosten der Schwellen jedenfalls 
den Straßenbaukosten zur Last fallen wer- 
den, da in diesem Falle der Bahunterbau 
nur wegen des Straßenbaues zerstört wer- 
den muß. 


Für den Zeitpunkt der Auswechslung 
alter Schienen sind auch oft wirtschaftliche 
Erwägungen maßgebend. Das Haupt- 
augenmerk bei der technischen Begutach- 
tung fällt hierbei auf den Grad der Ab- 
nutzung der Schienenstöße. Es ist des wei- 
teren die Frage zu beantworten, ob es wirt- 
schaftlicher ist, die alten Schienen mit ver- 
besserten Schienenstößen wieder zu verwen- 
den oder neue Schienen zu beschaffen. Ein 
Vergleich der Betriebskosten in einem Jahre 
bei der Verwendung alter oder neuer Schie- 
nen ist, wie folgt, möglich. Es bedeutet: 


R = Gesamtkosten der neuen Schiene, 
Laschen und des Kleineisenzeugs, 

Li = Bleibende Benutzungsdauer der alten 
Schienen in Jahren, 

Lz = Geschätzte Lebensdauer der neuen 

4 Schiene in Jahren, 

M, = Instandhaltungskosten der alten 
Schiene einschl. Kleineisenzeug in 
einem Jahre, 

Mz = Instandhaltungskosten der neuen 
Schiene einschl. Kleineisenzeug in 
einem Jahre, 

P = Verzinsung und Abschreibung in 
Hundertteilen der Anschaffungs- 
kosten, 

S = Altmaterialwert der alten Schiene, 

Vr = Benutzungswert der alten Schiene, 

T = Arbeitslohn und Material für Auf- 
reißen des Pflasters und Wieder- 
pflasterung, 

K = Wiederverlegungskosten der alten 
Schiene, 

X = Ausgaben für Verlängerung der Le- 


bensdauer der alten Schiene, soweit 
sie nicht den Unterhaltungskosten zu- 
gerechnet werden konnten, 


Ci = 
Schiene. 

Cə — Jährliche Ausgaben für die neue 
Schiene, 


Hieraus berechnen sich die jährlichen 
Kosten bei Verwendung der alten Schie- 
nen Zu: 

À V,-+K+T+X—S 

5% SE DEE 
LI 

und die jährlichen Gesamtkosten bei Ver- 


wendung von neuen Schienen an Stelle der 
alten zu: 


2 Vr + f M 2 T 
u La 


+M, 


C S + (K - S) P M. 

Als Erfahrungswerte zur Durchfüh- 
rung von rohen überschlägigen Vergleichs- 
rechnungen kann für amerikanische Ver- 
hältnisse in großen Städten angenommen 
werden: 


für R = 15 000 M für 1 km eingleisige 
Strecke, 


Mz = 250 M für 1 km eingleisige 
Strecke, 


P = 8 v. H. der Anschaffungskosten 
der Schienen einschl. Kleineisen- 
zeug, 


Vr = 5000 M für 1 km 
Strecke, 


— 3000 M für 1 km 
Strecke, 


Strecke, 


Strecke. 


eingleisiger 


8 eingleisiger 


K 1 km eingleisiger 


eingleisiger 


Hierbei ist vorausgesetzt, daß die neue 
denselben Querschnitt und denselben Grund- 
preis hatte wie die alte Schiene. 


Es wurde ferner angenommen, daß 
pach 10 Jahren neue Stoßlaschen bei 
allen alten Schienen erforderlich wären. 


Als Walzlänge ist 18 m angenommen und 


für Stoßlaschen ein Betrag von 1100 M für 
1 km Gleis zugerechnet. Ahnliche Voraus- 
setzungen gelten auch für den Vergleich 
zwischen den jährlichen Ausgaben für neue 
und alte Schienen. Es wurde eine 30jäh- 
rige Betriebszeit zugrunde gelegt. Die Er- 
gebnisse dieser Berechnungen für verschie- 
dene Zeitabschnitte sind in der Schaulinien- 
gruppe Abb. 28 (S. 793) dargestellt. 
Forts. des Textes auf S. 794.] 
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Erläuterungen zu den Abb. 1 —2». 


Abb. I: 9 Zoll 145 1b-Rillenschiene in einem ` 


Bogen der Straßenbahnen in Chicago. 
Strecke 1908 verlegt und im März 1915 
Abnutzung 


ausgewechselt. des 


44,1 v. H. 


Abb. 2: 9 Zoll 129 1b-Schiene eines Bogens 
der Straßenbahnen in Chicago. Strecke 
1908 verlegt und im März 1915 ausgewech- 


selt. Abnutzung des Kopfes 44,5 v. H. 


Kopfes 


Abb. 3: 9 Zoll 129 1b-Schiene eines Bogens 


der Straßenbahnen in Chicago. Das andere 
Ende der Schiene ist in dem Schnitt Abb. 2 
dargestellt. Strecke 1908 verlegt und im 
März 1915 ausgewechselt. Kopfabnutzung 
46,6 v. H. 


Abb. 4: 9 Zoll 145 Ib-Rillenschiene eines 
Bogens der Straßenbahnen in Chicago. 
Strecke verlegt 1908 und im März 1915 aus- 
gewechselt. Kopfabnutzung 46.9 v. H. 


Abb. 5: 9 Zoll 129 1b-Schiene in einer Tangente 
der Straßenbahnen in Chicago. Strecke 


1908 verlegt, im März 1915 ausgewechselt. 
Beachtenswert ist die durch Fuhrwerk ver- 
ursachte Abnutzung auf dem Leitkopf. Ab- 
nutzung des Kopfes 12,8 v. H. 


Abb. 6: 9 Zoll 129 1b-Schiene einer Tangente 
der Straßenbahnen in Chicago. Verlegt 
1908, April 1915 ausgewechselt. Abnutzung 
infolge von Schienenüberhöhung. Be— 
achtenswerte Kopfabnutzung 29,0 v. H. 

Abb. 7: 6 Zoll 97 1b-Rillenschiene verlegt in 
einer leichten Neigung eines Bogens, mit 
einem Halbmesser von 42 m. Kopfabnutzung 


56 v. II. 


Abb. 8: 6 Zoll 97 Ib-Rillenschiene eines Bo- 
gens; 0, v. H. Neigung; Kopfabnutzung 
76,6 v. H. 


Abb. 9: 6 Zoll 97 1b-Rillenschiene eines Bo- 
gens von 18 m Halbmesser; 0, v. H. Nei- 
gung; verlegt 1902, gemessen 1910. Ab- 
nutzung 66 v. H. 
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Abb. 10: 7 Zoll 80 1b-Breitfuß - Straßenbahn- 
schiene der Straßenbahnen in Milwaukee, 
im Jahre 1898 verlegt und 1914 ausgewech- 
selt. Abnutzung infolge Zerfressung, wo- 
durch Erneuerung verursacht wurde. Ab- 
nutzung des Kopfes 28,5 v. H. 


Abb. 11: 9-Zoll-Schiene, entfernt nach 12-jähri- 
ger Benutzung. Stoßfugen zeigen Kopf- 
abnutzug 49,3 v. H. 


Abb. 12: Aus einem Gleis der Straßen in To- 
ledo, Ohio, genommen. Diese Schiene 
wurde auf Sandfundament vor 21 Jahren 
verlegt. Beschaffenheit noch gut, mit Aus- 
nahme der Abnutzung des Schienensteges, 
der infolge Zerfressung stark abgenutzt ist. 
Abnutzung des Kopfes 38, 2 v. H. 


Abb. 13: 7 Zoll innere Rillenschiene 108 lb 
f. d. Yard. Kopfabnutzung in der Mitte 
50,6 v. H. 


Abb. 14: 7 Zoll 108 lb-Schiene, wie in dem 
Schnitt Abb. 13 gezeigt. Teil, genommen 
durch Absägen der Schiene am Ende. Ab- 
nutzung des Kopfes 39,2 v. H. 


Abb. 15: 6-Zoll-Schiene aus einer chaussierten 
Straße; entfernt nach 14 Jahren Betrieb. 
Versagen der Stoßfuge Ursache der Fort- 
nahme. Kopfabnutzung 19,7 v. H. 


Abb. 16: Abgenutzte Rillenschiene, bei einem 
Krümmungshalbinesser von 12 m, über den 
täglich, 21 Jahre hindurch, 150 Wagen ge- 
leitet wurden. 


Abb. 17: 33/, Zoll 45 1b-Schiene der Straßen- 
bahn in Milwaukee, verlegt im Jahre 1819, 
Nach 16 Jahren zerstört durch Zerfressung. 


Abb. 18: 3½ Zoll 40 1b-Schiene. 
fressen beschädigt. 
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Abb. 19: 5 Zoll 60 lb-T-Schiene, im Jahre 1898 
in Milwaukee verlegt und 1914 ausgewech- 
selt. Beachtenswert ist der durch zu 
schwere Wagen und Fehlen der Anker 
eingebogene Schienensteg. 


Abb. 2/21: 7 Zoll 91 1b-T-Schiene. Abb. 20 
zeigt die Linie der symmetrischen Ab- 
nutzung; Abb. 21 die tatsächliche Ab- 
nutzung der Twin City Rapid Transit Ge- 
sellschaft. 


Abb. 2/23: 5 Zoll 80 Ib-T-Schiene der Twin 
City Rapid Transit Gesellschaft. Abb. 2 
zeigt die Linie der symmetrischen Ab- 
nutzung; Abb. 23 die tatsächliche Ab- 
nutzung. 


Abb. 24: Vollkommen abgenutzte Schiene der 
Straßenbahn in Chicago. 


Abb. 25: Vollkommen abgenutzte Schiene der 
Straßenbahn in Chicago. Folgen eines 
neuen Rad-Profils mit Flanschen, die am 
Rillenboden laufen. 


Abb. 26: Vollständig abgenutzte Schiene der 
Straßenbahn in Chicago. Folge von abge- 
nutztem Radprofil mit Flanschen, die am 
Rillenboden laufen. 


Abb. 27: 
der Hochbahn in Boston, 


der T-Schienen 
bevor eine Er- 


Erlaubte Abnutzung 


neuerung stattfindet. 

91 1b-Schiene, 

70 1b-Schiene, 

95 1b-Schiene, 

auf 85 lb A. S. C. E. - Schienen- 
strecken mit 24 km / Std. Fahr- 
geschwindigkeit, 

voller Fahr- 


auf Strecken mit 


geschwindigkeit. 


Abb. 28: Vergleich der jährlichen Ausgaben 
für neue und alte Schienen bei 15 jähriger 
und 30-＋)ůjähriger höchster Betriebsdauer. 


Aus den vorstehenden Betrachtungen 
und den der Praxis entnommenen Zeichnun- 
gen Abb. 1 bis Abb. 27 können zusammen- 
fassend nachstehende Schlußfolgerungen ge- 
zogen werden: 


1. Schienenerneuerungen in geraden 
Strecken sind nur dann erforderlich, wenn 
der Schienenkopf durch Verschleiß so ge— 
schwächt worden ist, daß die Schiene den 


| 
] 
' 
l 


| 


Raddruck nicht mehr aushält. Streckenteile 
mit leichtem Unterbau, auf denen ein be- 
trächtlicher Verschleiß stattgefunden hat 
müssen vor Zulassung höherer Raddrücke 
vorab genau auf Materialbeschaffenheit un- 
tersucht werden, damit die Betriebssicher- 
heit nicht gefährdet wird. 


2. Verbesserte chemische Zusammen- 
setzung des Walzmaterials der Schienen. 
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Verwendung besonderer Stahlsorten auf 


Strecken, die dem größten Verschleiß unter- 


liegen, Verbesserungen in der Schienen- 
und Schienenteilherstellung, leichtere Wagen 


und gründlichere Ausbildung der Fahrer im 
Anfahren und Bremsen haben dazu geführt, 
die Abnutzung der Schienen erheblich zu 
verringern und ihre Lebensdauer zu er- 
höhen. 


3. Bei der Herstellung des Unterbaues 


soll nicht an unrichtiger Stelle gespart wer- 


den. Je besser dieser ausgeführt ist, umso 
geringer werden die Unterlialtungskosten. 
Jedenfalls soll der Unterbau so ausgeführt 
werden, daß Schienenerneuerungen ohne 
Zerstörung der Schienenbettung vorgenom- 
men werden Können. 


4. Schlecht unterbaute Schienenstöße 
haben eine frühzeitige Zerstörung der Schie- 
nenstoßunterstützung, der Laschen und der 
Schienenköpfe zur Folge Die damit zu- 
sammenhängenden Erneuerungsarbeiten 
sind sehr kostspielig und den Verkehr stö- 
rend. Es ist daher auf einen sehr sorgfäl- 
tigen Unterbau der Schienenstöße das 
Höchstmaß von Sorgfalt zu verwenden. Die 
gute Beschaffenheit der Schienenstöße und 
deren Verbindungen ermöglicht oft die Hin- 
ausschiebung des Zeitpunktes großer Schie- 
nenerneuerungsarbeiten. 


5. Auf Strecken mit starkem Straßen- 
verkehr werden meistens Schienenerneue- 
rungen infolge Pflasterarbeiten früher als 
infolge von Schienenfehlern erforderlich. 


6. Auf Strecken mit schwachem Stra- 
ßenverkehr werden erfahrungsgemäß Schie- 
nenerneuerungen in hohem Maße infolge 
schwachen Unterbaues erforderlich. 


7. Für Gleise in gepflasterten Straßen 
ist mit Rücksicht auf einen sicheren Lauf 
der Radspurkränze, die nicht zu weit abge- 
fahren werden dürfen, die Verwendung von 
Rillenschienen erforderlich. Bei der Wahl 
der Schienen- und Radmaterialhärte soll 
hierauf Rücksicht genommen werden. In 
den meisten Fällen wird man eine größere 
Radkranzabnutzung einem höheren Schie- 
nenverschleiß vorziehen. 


8. Da die einfachen Breitfußschienen 
meistens größere Schienenkopfquerschnitie 
haben. als Rillenschienen. und ohne Bin- 
pflasterung verlegt werden, sollen nach 
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Möglichkeit solche Schienen zur Verwen- 
dung kommen. Ihre Erneuerung und Un- 
terhaltung ist wirtschaftlicher, als die der 
Rillenschienen. 


9. Das zur Zeit bestehende Verfahren, 
Schienenerneuerungen auf Grund einer all- 
gemein gültigen Abnutzungshöhe, unabhän- 
gig von Querschnitt und den Leistungen der 
Betriebsmittel, auszuführen, ist unwirt- 
schaftlich. In den meisten Fällen wird man 
den Schienenkopf noch um ein Erhebliches 
mehr abnutzen können, ohne die Betriebs- 
sicherheit zu beeinflussen. 


10. Die höchstzulässigen Abnutzungs- 
höhen für die normalen Schienenprofile sol- 
len unabhängig von Verbandsvorschriften, 
von jedem Betriebe gesondert, festgelegt 
werden können, um Betriebsersparnisse zu 
ermöglichen. 


11. Für Rillenschienen erscheint eine 
Fahrkopfabnutzungsgrenze von 50 v. H. 
vollkommen angemessen, obwohl anzuneh- 
men ist, daß bei einigen Profilen ein hö- 
herer Prozentsatz zugelassen werden kann. 


12. Bei schwachen, einfachen Breitfuß- 
profilen empfiehlt es sich, die Abnutzungs- 
höhe des Schienenkopfes nicht über 50 v. H. 
zu treiben. 


13. Für die A. R. A.- (American railway 


Association) und A. S. C. E.- (American 


society of civil engineers) Schienenprofile 
wurden 60 v. H. Fahrkopfabnutzung als an- 
gemessene Höchstgrenze festgesetzt. 


14. Bei Betrieben, die durch Vorschrif- 
ten an bestimmte Zeitabschnitte zur Schie- 
nenerneuerung gebunden sind, soll stets 
eine Vergleichsrechnung durchgeführt wer- 
den, deren Ergebnisse einen Schluß zulas- 
sen, ob es wirtschaftlicher ist, neue Schie- 
nen zu verlegen oder das Neuverlegen der 
alten instandgesetzten Schienen auszu- 
führen. 


Obwohl die vorliegenden Betrachtungen 
mehr den amerikanischen als unsern Ver- 
hältnissen entsprechen und etwas zu we 
nig Angaben über tonnenkilometrische Lei- 
stungen enthalten, so ist doch die zusam- 
menfassende Wiedergabe praktischer Er- 
fahrungen eine beachtenswerte Bereiche- 
rung des Stoffes zur Beantwortung einiger 
noch nicht erschöpfend behandelter Fragen 
über Gleiserneuerungen. Winkler. 
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Statistik der schmalspurigen Eisen- 


Nach amtlichen Angaben bearbeitet von 


I. Personen Verkehr. 


b ' Es wurden befördert ert (einschließlich der auf Rückfahrt-, Rundreise- 
< und Abonnementskarten sowie der in bestellten Sonderzügen 
= beförderten Personen): 

Z | in der | 
2 Benennung der Bahnen | = Se 

= 1 u. u. 1V. | Militär | zusammen 
KÉ 
= | Wagenklasse 
= D ersonen 

| | 930 94 95 up 97 98 
| Abschnitt C. 
A. Dampf bahnen. 
1 l ' 
I. Reibnngsbalınen. | | 
A. Deutsche Bahnen. | Ä 
1 Großherzogl. (ieneral-Eisenbahndirektion Schwerin | | 
„ (Meckl.): i SCH | | | 
Schmalspurige Kleinbahn Doberan—Arendsee.. . . — 26 138 272 514 — 1266 299 9 7 
2 Königl. bayer. Staatseisenbahnen: | | | | 
a) Eichstätt Bahnhof—Kinding . ...... | — | — ! — i — — 358892 
b) Neuötting Altötting | — — — 9 256 852 — 256 3 
8 Kreis Altenaer Schmalspureisenbann. — 56 746 872374 17 834 3477 Ä 950 431 
4 ; Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft .......... | — — — — — 259 635 
5 lookalbahn-Aktiengesellschaft in München: | | | 
| a) Forster Stadteisenbaknn _ — — — — 
b) Walhallab/allnn nnn | — 920 342 977 — 7 — 348 897 
6 Mecklenburg- Pommersche Schmalspurbahn .... — 10 465 | 196934 — 1401 208 son 
7 Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen l | 
Staatseisenbahnen ....cevr ee eeerereee j — E — | == — Ss 8310 152 
S . Straßburger Straßenbahngesellschaft: | 
` a) Grafenstaden—Markolsheim ....... „ 920 | 490 190 — 2500 Aug 610 
b) Straßburg Truchterslh eig — | 8 148 163 596 — 14 998 186 732 
c) Oberhausbergen— Westhoſen | = 3992 | 148 251 | — 8 287 150 530 
| d) Kehl-Bühl (Baden — oan 516147 — 7 564 530 172 
i! e) Kehl—Ottenheim . ».. 2.2: 22.20. | = | 2615 429 596 Ge 9 890 442 101 
` f) Rastatt-Schwarzace n | = ö 705 132 128 — N 8 774 137 607 
9 k Württembergische Eisenbahngesellschaft zu Stutt- | | 
| gart: f | 
I  Amstetten—Laichingen `... o.a.. See | Ge — Ss — SES 78 376 
10 \ Königl. württembergische Staatseisenbahnen: j | 
Schmalspurbahn: j | | 
| a) Biberach—-Ochsenhausen ......... „ 8 947 15840 179043 1671 197 001 
b) Lauffen (Neckar)—Leonbronn ...... SA 1378 | 82 281 288 026 3 649 325 32. 
c) Marbach (Neckar) — Heilbronn Südbhf.. . || == | 1519 41 875 641 074 4520 688 78 
d) Nagold Altensteig >= 1 393 16488 155 007 1 605 174 493 
e) Schussenried-Bucharu | — 250 19 083 109 883 867 130 053 
11 Wallückebahn (Georgsmarienhütten- Eisenbahn). = — — — == 107 245 
| Ä 
B. Schweizerische Bahnen. 

12 Bière—Apples— Morges-Bakttttns = 5712 133 689 — 1775 141 170% 

13 Straßenbahn Frauenfeld—Wil..... 22 222.0. — | 7689 235 251 — 7142 250 082 

14 Khätische Bahn e ð „„ 36534 | 144757 1789 317 — SS 1 970 60> 

15 Waldanburger has. „ — 3491 181 462 — — 184 953 

16 // A T ue, En — 7105 | 97 531 — — 104 686 

Summe A—B 36 534 300 361 6121524 1647 219 69 680 17289 624 


Durchschnitte im Jahre 1912 


Deutsche vollspurige Haupt— 


ër 8 a. SZ "äu ër Aë se 


und Nebenbahnen 


— E 


a EE A D DEET 


1) Siehe Zeitschrift für Kleiunbahnen. 1916. S. 728. 


i — * In Bayern entspricht die III. Klasse der Personenzüge der IV. Klas 
führt die IV. Wagenklasse auf ihren Linien nicht; 


sie gibt aber direkte Fahrkarten IV. Klasse im Verkehr mit den preuß. Staats 


VS wiet) 


bahnen aus. jedoch berechtigen diese Karten auf den Kreis Altenner Linien zur Benutzung der III. Klasse. 


ann] Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1915/14. 797 
bahnen für das Betriebsjahr 1913/1914. 
Oberingenieur F. ZeZula in Melnik 2 (Böhmen). [Sehluß.] 5) 
9 Eë Durch- Gepäck- und | I. Güter- usw. Verkehr. Es wurden befördert 
In allen schnitt- Der kilo- Hundeverkehr | č Es i ' j Ge GE 
Wagenklassen lich hat metrische == Fracht- Diese Von den „Jede Der kilo- 
; Regie- Tonne | metrische 
wurden von | jeder Personen- Eil- güter zen Sendungen e Gut hat VW 
den Fahr- Rei- verkehr || Es wurden ferner (einschl. . aben gütern durch- | Güter- 
gästen sende hat befördert Gepäck || güter | Milita | sammen ı 2 wurden Schnitt- verkehr 
Sé l zurück ück- lich hat be- 
zurückgelegt zurück- betragen und Traglasten güter) | | zurüc durch: a 
gelegt | | | | g gelegt | fahren | tragen 
l Personen- | Kilo- x „ Tonnen e N l H Kilo- 
kilometer | meter Vier | ESCH | 7 a Tonn . | 1 f Melar Tonnan 
99 | 100 101 102 103 || 104 105 106 107 108 100 110 
Verkehr. 
; I | 
i l N | | | 
| | | ! | 
| | 
| ! | i 
| N 
| | ! | | 
3665105 12,2 237994 1211 | 17249 | 1466 8 596 5 061 67 306 22 13,8 48371 
| | | | | 
| . | 
31959483 58,9 90 661 519 8712! 978 85 007 35 988 1369 616 1485 | 15,9 3s 909 
960418 | 3,7 185 64 — — 118 — 118 520 — 4,4 | 106 
6 050 027 65,3 | 146 171 | — — — — 257 176 1758 287 — | 6,8 42 407 
1 858 405 7511 96431 — = = | z= 32 955 563 958 = 1751 | 29 342 
' | | i 
— er ME Er de — — 241801 241 801 — — — | ? 
3 416475 9,8 | 142 868 538 == 838 82 516 82 854 707 772 2308 8,5 | 29 282 
2680908 12,8 1477| — | — 655 | 366457 367 0126 210 154 — | 16,9 34231 
SO SOE E | 
79 539 507 9,3 | 169241 — — | — — 18857 192 250936216 116 880 132 | 49424 
l 
| | | | | | 
4270846 | 8,6 | 86788 129 — 883 80 958 81 841 1569985 — 119,2 81 904 
1 794 424 9,6 119 628 127 Ze | 249 39 152 39 401 472 805 SS 12,0 81 520 
2 107 422 14,0 99 878 115 > | 318 7 16 340 16 658 382 958 =s 20,0 | 15780 
- 6 096 979 11,5 155 694 ` 388 Ges | 1857 81 229, 32 586 | 650 485 — 19,9 16 611 
4065909 9,2 114 050 370 = 942 | 81 402 32 844 496847 = 15,3 13 987 
1 788 646 1256 | 85 238 101 = | 207 11 411 11 618 | 158 446 = 14,0 | 7790 
| | | i | 
| | | | 
928127 11,8 48688 101 — 255 23502 23 757 382 106 = 16,1 20 158 
2 586 519 13,1 116 405 | 419 6592 | 392 26 994 27 386 405 873 14 875 14,8 18 266 
2 907 378 8.9 | 148 574 1828 | 20106 677 30 757 31 434 369 148 25 417 11,7 18 230 
7 495 406 10,9 218 844 4 020 40 080 1357 92 934 94 291 1 885 218 22 875 14,7 10 444 
1 865 749 10,7 123 478 8 857 36 984 655 56 898 57 553 792 275 7 050 13,8 52 434 
848 240 6,5 89 761 237 1811 144 14 726 15 170 119 328 18 750 7,9 12 627 
665 068 6,2 38 667 | 71 — 1155 23 599 26 754 320 618 —- 11,9 18 640 
1 830886 13,0 61 030 533 7 807 158 17 315 17473 285 086 = 16,8 ı 9 501 
2 189 988 8,8 | 121666 | 1566 13 537 297 22 838 28 135 197 629 — ab | 10979 
46 152 984 23,4 183 146 S 968 | 508 864 11 620 288 162 299 782 13 765701 — 45,9 | 54 626 
1 773 022 9,6 | 126 644 3159 27 649 311 6 928 7 239 80 056 — 11,0 | 5718 
1 713 835 | 16,4 68 533 525 9 480 225 60 097 60 322 875 909 — 14,5 35 036 
192 382 671 11,1 130166 28 782 698 371 24 956 1656619 3 868 898% 58 371192 209 157 15,1 89 244 
ES 11,0 123 168 — — | - — Se A — — 15,6 39 423 
| $ | 
I 
— 23,1 700 818 — — — — — — — 102,6 1 029 419 
i ) i il 
der übrigen deutschen Bahnen. Auf beiden Linien verkehren nur l'ersonenzüge. — ) Die Kreis Altenner Schmalspureisenbahn 
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J. Personenverkehr. 


Es wurden befördert (einschließlich der auf Rückfahrt-. Rundreise- 


| 
© und Abonnementskarten sowie der in bestellten Sonderzügen 
= beförderten Personen): 
2 in der 
Sa Benennung der Bahnen $% Bee S 
= I. IL III. IV. Militär zusammen 
S | 
=] 
e 
— 


Wagenklasse 


| 
| 
! 
A 
i 
| 
| 
| 
| 


Personen 


i 
| 
| 


998 94 95 | 96 97 d 98 


| 


| 
C. Norwegische Bahnen. | | 
| 


17 a) Privatbahnen. ‚| i 
3 l ! 
Nesttun-Osbahnen `... — 1743 122514 — 3084 127841 
Lillesand—Flaksvandb ahnen ) | — — 16 817 — i — 16 817 
2 | | ; 
| Sulitjelmabahn. . 2 2 2 2: 20 m m on ren | — — 23 926 — | = 53 926 
i | | l 
Urskog—Holandsbahn `... l — 8 766 71 574 — — 75 340 
Tonsberg-Eidsfoßbahn . . kk ' — 499 58 595 = ' = 59 094 
Holmestrand-Vittingfoßbahnen nnn = | 984 55 492 == = 56 476 
| Lierbahnen. >22 42.2 4. E en eer e, ren => 1295 | 58 408 | — i = | 59 703 
f i ! , ' 
18 b) Staatsbahnen. , ' 
| Kristiania—- Drammen l — 189 803 3 276 122 — W = 3 465 925 
Drammen—Skien Br | | | 
mit den Zweigbahnen: 2. Distrikt a 55859 | 1624 739 BS Ee 1680 508 
Skoppum— Horten | | | l ' 
Eidanger—-Brevikk | ) 
Rörosbahnen: I 
Hamar—Grundset ..... 2.2... 8 | | | | 
Grundset-Aamot .. 2.22 2 22.0. Í 3. Distrikt | ` i 
| Aamot—Tönset . . . . 2.2 2 220% Ge l 641 21 800 763 261 = | Sie 785 202 
! Tönset—Stören ... 2 22 2.2.0. \ GE 0 | 
KE 4. Distrikt 
Trondhjem-—Stören . ........ f i i 
Stavanger— Egersund ........ l 5 Distrikt — 5553 646 924 — — 652 777 
5. Distrikt 
Egersund—Flekkefjor l f l, Ben 3 105 79157 — — 82 262 
Kristiansand Byglandsfjor l 7. Distrikt — 8790 249 433 — = 253 223 
Arendal-Aumli—Tveitsund . .. 2... 9, Distrikt | — 5883 152 103 — = 157 986 
Summe C | 641 | 293 880 7199065 — 3084 7406070 
Durchschnitte im Jahre 1912 . 2.222 2 2 2 20. i — | — — — — => 
NorwegischevollspurigeStaatsbahnen u. Hoved- i | | 
bahnen 19111. Ä 7257 272 700 10516094 — 10 681 10836 732 
i | 
II. Bahnen gemischter Bauart. 
| 
D. Schweizerische Bahnen. l i 
| 
19 Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—Appen- l i 
EE e A — 73619 442 346 — — | 51s 
20 Brünigbahn Y. 22, 8 we Sea ee AE — | — l — — — — 
21 Eisenbahn Visp—Zermatt ... aaa aaa aaa l — | 19 384 | 77194 — — 96 52 
Kc 
III. Zahnbahnen. j 
E. Schweizerische Bahnen. ` | 
22 Pilatus dannn a ER FE i — 49 355 | — — — 4138 
| 


142 308 
Durchschnitte im Jahre 1912 . 2. 2.22 2 2002020 | — — — — — 
| 


6118185 


Summe sümtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- 
betrieb eee f..., ĩ é y ARE GE 37 175 736 549 13840129 1 617 219 72 764 25 44 142 


— — — — een — 
I > ù è ù ù a ù > „ 


en — en en en 
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) Verkehr und Geldergebnisse werden von den Schweizerischen Bundesbahnen nicht gesondert ausgewiesen. 
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Durch- ö | 
In allen schuitt- Der kilo- ` A Hundeverkehr d 
Wagenklassen lich hat| metrische ` EH | 
wurden von jeder Personen- | „ 22 
den Fahr- , Rei- verkehr \ Es wurden ferner | 
gästen | sende, hat befördert Gepäck | güter | 
zurückgelegt zurück- betragen | und Traglasten ` i 
gelegt 
ö EEN en = = Ele 
Personen- Kilo- pe r Tonnen- | 
kilometer | meter EEN ER, kilometer | l 
99 100 | 101 : 102 108 104 
| | 
‚| 
| | 
1702146 13,4 65407 — — 1 080 
184385 11,0 10843 — — 114⁰0 
t | ij 
312498 13,0 24 038 — — 200 
1329021 17,6 28 316 — 610 
| | 
921614 15,6 19 200 — — 237 
9183 278 16,2 30443 — — 239 
681094 11.5 32575 f — 200 
| | 
83337868 15,4 1006375 — — 7007 
| | | 
| , 
| | 
41460717 21,7 248 268 — — 353814 
| 
|i | 
41 329 686 52,6 94793 — — 97125 
| | 
11909291 | 19,2 15870 | — |! — | 696 
2 603 981 31.7 85189) — | — | 185 
4676188 18,5 69951 — | — 429 
8105131 10,7 nenn, — |; — | 328 
164469844 21,0 | 187747 — — 27245 
— 22,1 136 080 EE — SE 
310 151178 28,6 175525 — — 24 4⁴⁵ 
4738181 9,2 236058 3 228 38 066 ! 418 
ER BS m. MÜ eg 2 | ge 
2515854 26,1 69871 746 21 689 | — 
! 4 
246775 5,0 49 355 2 — 


N 


Gepäck- und 


güter 
einschl. 
Militär- 

guter 


| 
' 


Tonnen 


105 


4579 
11 549 | 
144 515 ' 
36 855 
35 626 

64 476 

46 388 


218 443 


126687 


360 303 


73 726 

15 898 
104 161 | 

47 923 | 


1290 629 


5 609 
12 689 
144 715 | 
86 965 | 
35 110 
64 715 
46 des 


i 
225 450 
| 
1 
132 501 || 
i 


369 428 


74422: 
16 098 
104 590 
48 246 


| 
| 


1 317 874 | 


— 


Diese 
Sendungen Regie- 
gütern 
haben 
wurden 
zurfick- zurück- 
Tonnenkilometer 
107 108 | u 
4 
97 872 200 
182 272 == 
1 835 632 2 607 
957 316 8 079 
499 586 8 156 
1 264 252 72 
536 290 | 15 865 
6 514 604 | 410 753 
8 861 810 485 807 
| 
l 
54 717258 | 726891 | 
2 225 670 29 259 
506 391 15 283 
8 405 860 57 252 
1 053 412 48 697 
80 708 250 | 1 751 921 di 
6 206 074 | 


5 970 842 5 995 287 325 979 110 
| 


161 054 


1 085 
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! Von den 


799 
lee Der kilo- 
onne metrische 
Gut hat 
durch- | Güter- 
gei oe verkehr 
c 
durch- bat be- 
fahren tragen 
Kilo- * 
meter e 
109 110 
17,5 8 764 
14,4 10 722 
18,0 | 145 048 
25,9 16 705 
13,9 10 408 
19,6 42 142 
11,5 | 25 538 
| 
/ 
28,8 122 917 
51,8 41089 
| 
l 
| 
148,1 d 125 498 
29,9 20 285 
81,4 6818 
82,5 48 665 
21,8 10 749 
61,2 | 67 595 
71,8 | 76 688 
514 | 184481 
10,8 12 786 
20,9 4474 


II. O D t e r- usw. e. Ve r K e h r r. Es wurden befördert: 


| 
| 
| 
Hl 


7 495 290 11,3 122 873 3 976 56655 
— 11,2 106 198 — — 
f 2 | 
364 347 805 14,3 133815 82758 50 026 l 
— 14.2 123202 — — 


|; 


81 044 


—— en 
1 


81459 


52616 2 978 292 5218221. 


— 


f 
| 


18,8 
15,4 


| 
| 
| 


6 


139 497 299 


— — nn 


1961078 


26,7 
29.2 


650 867 
54 339 
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800 Statistik der schmalspurigen Fisenbahnen für das Betriebsjahr 1913/14. für Kleinbahnen. 


I. Personenverkehr. 


SI Es wurden befördert (einschließlich der auf Rückfahrt-, Rundreise 


2 und Abonnementskarten sowie der in bestellten Sonderzügen 
= | beförderten Personen): 
3 Ä in der 
— Benennung der Bahnen zer ce = i GR 
EE l. lI. III. IV. ' Militär zusammen 
© ö — ei = 3 = x 
EN Wagenklasse en ee ` 
e | Personen 
i 98 9% 95 96 97 98 
j ` | | 
li + 
N B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. 4 l | 
; | 
IV. Reibungsbabnen. | | 
F. Deutsche Bahnen. i; | 
| 
28 |  Lokulbahn-Aktiengesellschaft in München: | | 
l 1 
Ravensburg—Weingarten—Baienfurt. ,, d = 48 218 1041690 — es 1 0809 908 
24 Württemberg. Fisenbahngesellschuft zu Stuttgart: i 
| Eningen— Reutlingen- Betzingen ` — — — — — | 902 333 
11 s ' 
G. Schweizerische Bahnen. 
25 Elektrische Straßenbahn Aarau- Schöftlund . .. l — — 877 832 — | — 877 832 
i | 
26 Berninnubaa“ “nin — 22 88.3 289 454 — — 312 337 
27 Birsigtalbalunwnuiii . saa "E 52517 1851151 — See 1 203 668 
28 Bremgarten—Dietikon-Bahn (Wohlen Bremgarten 
i —Dietikon). s ~ o o> o es >o ee eo e ew 8 e ‘oo’ 5 EES 377 348 — Tan 377 348 
20 PForch bann . — — 171355 —d — 171355 
30 Wynentalbnbnn een Haben N — — 539 667 = | = | 539 667 
) 
U. Norwegische Bahnen. l 
| i l | 
31 Thamshaynbahn e, EE N SS 413 86 820 — | — 86 733 
| ` | 
| l i 
| Summe F-H | — 124081 4734 817 — — 5 761181 
\ Durchsehnitte im Jahre 1912. a a E i ' — | Sea — — — == 
\ l 
| d 
, V. Bahnen gemischter Bauart. , 
l J. Schweizerische Bahnen. | 
S 
32 |: Jungfrau-Babnnnuninininzn | = 85 759 = — 85 759 
33 . Eisenbahn Martigny Chätelar lll >= 18 729 226 GE — — 245 542 
, i 
1 
7 VI. Zahnbahnen. | 
DÉI | 
| K. Schweizerische Bahnen. 
| 
34 Gornergrat-Bahn. ....... EE o — 41561 | = == 41 561 
| 
35 i Wengernalp-Bahn ..... F | — | 22 894 151 634 au — — 174 527 
| D i 
SE E / EE E E EE en 
| Summe J-K ` — 168 948 378 446 — Ges 547 389 
j Durchschnitte im Jahre 11̃1Mꝶmnũ 5 | — = => == | == = 
VII. Städtische Straßenbahnen. | 
L. Schweizerische Buhnen. 
g t 
86 Städtische Strabenbahn Zürich . 2 2 2 2 2 2 2 2 .. | — — ; == == l eg 39 292948 
i 4 
i t i 
| Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb. . . — 292 974 5113 263 — SC 45 601 515 
| Durchschritte im Jahre 191222 . en — — — — — -= 
Summe sämtlicher Schmalspurbahnen . .. 37175 1029528 18958 392 1 647 219 4 72761 71049 8˙9 


Durchschnitte im Jahre 1912 — ES = == Se Ge 


Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 1913. — Gg Gei ur BE 2 
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217 890 117 


| Durch- | Gepäck- und l II. Gate: r . usw. Ve rk e h r. Es wurden befördert: i 
In allen schnitt- Der kilo- | Hundeverkehr | | 
Wagenklassen lich hat metrische Pracht- ) Diese ' Von den ee Der kilo- 
wurden von jeder Personen- i guter Sendungen Regie- Gut hat metrische 
| Es warden f Eil- zu- | güte Güte 
den Fahr- Rei- verkehr s wurden lerner einschl. | haben gütern durch. T- 
gästen sende hat befördert Gepäck güter qç; sammen wurden schnitt- verkehr 
ückgelegt zurück- betragen | DLA zurlick- zurück- ‚lich hat be- 
zurückgelegt zurück- und Traglasten i durch- 
gelegt l | güter | | gelegt | gelegt | fahren | tragen 
Personen- Kilo- E | Tonnen Tonnen. N 5 Tonnen | Tonnenkilometer Kilo- Tonnen 
kilometer meter W kilometer l — „„ — 
99 100 101 102 108 | 104 105 106 | 107 | 108 109 : 110 
t } 
| | | | | 
| ; ' 
| 
i | | | | 
| | 
4454176 4,1 636 811] 497 e D — = | = — zu ii 
| ' | | 
3 172 901 3,5 | 438852 — = | 157 5594: 5751 | 17 359 — 8,0 7173 
i j j | 
| | | | 
| i ! i ! e 
2 867 022 673 197 252 584 4 770 165 | 24 476 24 641 148 156 5,8 | 11 929 
5021055 16,1 82361 599 24219 | 82 17828 17 410 467 890 = | 26,8 7662 
12 009 014 6,3 | 706412 220 2108 224 40942 5 186 43202 — | 8,8 | 2511 
f | | | 
3918958 10,8 | 205997) 710 7265 | 421 18271 18 692 161669: — 87,6 8 508 
1 292 954 7,5 76 056 209 1875 41 211 3 252 28021 — 8,6 1 648 
5 E P p | | 
3 720 352 6,9 161 754 665 8 482 557 24 940 25 497 330 336 = 15,0 14 862 
| l ) i 
| | | 
` | 
919411. 10,6 85 362 | — — | 188 | 161663 1618010 4092159 | — 25,3 | 157391 
| 
36873343 | % 194 862 8408 | 48669 | 1805 260425, 262230 | 5283292, — 20,1 | 29778 
— 654 191430 —) — | — — — — — 20,4 80 718 
| 
| | 
| | | | | 
454523 5,3 45452 4 8 == 614 614 1228 — 2,0 123 
1 617 617 6,6 77 081 | 720 17 460 52 2 441 2 493 11 891 = 4,8 | 566 
8 | j | > 
| 
| | 
887 674 9,3 38 767 101 | 578 Se 266 266 1 657 = ` 6,1 | 166 
1733164 9,9 86 908 | 951 | 4 269 5 954 m= | 5 954 28 804 | = 4,8 | 1440 
| | | | 
l 
4198008 7,6 | 68 819 | 1 776 22 310 | 6 006 8 321 9 327 48 580 = 4,7 | 714 
— 750 | 67 964 — = — — — | — = 4,8 995 
| | | 
| | f 
| Ä | 
| | | | 
176 818 266 4,5 4628750, — | — — — = | = | — — 
j 


o 


4,8 


755 435 
769 505 


| 
| 821 005 | 60 427 


- 


271 557 


582 237 922 8,2 192 704 38 027 3 242 038 | 6 489 778 || 144 824 171 | 1 961 078 26,4 48 535 
— 8,2 185511 — so p — — — — 28,8 52 026 

| | 
Geh 25,0 | 524226! — = ee gen SS — 104, | 801.095 


1 


60 
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L Einnahmen. Aus dem Personenverkehr. 


— — — —— —•— 


K re — —— — — 


m f 0 Die Einnahme 
2 Für Personenbeförderung ans dam Pe 
| “= der ee men verkehr beträgt 

2 l; , 

B r Bahnen . don für jedes 
s nn | L IL n. mW. | Kilometer 
5 e | Militara überhaupt mittlerer 
S Betriebs- 
3 — a | länge 


A. D bai Abschnitt D. 


A. Deutsche Bahnen. 
Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin | 
| 

l 


| 


i N 
| Summe AB 470881 881499 2 222 847 304 648 


` 


| 
| 
4861 7 208697 4877 


| | 
d | 
(Meckl.): 
Schmalspurige Kleinbahn Doberan — Arendsee — — — — | — 117 018 | 7 398 
2 Königl. bayer. Staatse isenbahnen: l | | 
| a) Eichstätt Bahnhof—Kinding ..... ... . - ne, ee — — 78 724 | 2.092 
b) Neuötting-Altötting . . ....es.. ge | — — — 82 760 Sg | 82760! 6672 
3 | Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn . ...... » | — — — | — — | 252 268 6 098 
4 | Lahrer Straßenbahn-Gesellschaft . . . ....... | 3 — i — — , 59 755 | 3 109 
5 Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: . | | | | 
5 a) Forster Stadteisenbahn. ... ...... | — — | => D eer "KG = = 
| b) Walhallabahnn e en = | — = — | — 96 456 4019 
| Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn | — 7877 78 484 | — | 278 | 81 440 | 449 
7 Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen | | | 
Staatseisenbalnen A e. Se — Ee mg | — 2 145 087 4295 
8 | Straßburger Straßenbahngesellschaft: | | | | | | | 
a) Grafenstaden—Markolsheim . . . . . . . | — — — — — | 108472! 210? 
| b) Straßburg—Truchtersheim ........ = | — — — — | 51 743 | 3449 
| | c) Oberhausbergen— Westhofen | u "es = _ — | 59 568 | 2 928 
ji d) Kehl—Bähl (Baden-) | = — | — — — | 146644 3745 
! e) Kehl—Ottenheim `... — — = See: ks | 101008| 2888 
f) Rastatt -Schwarzach ...... 2.2... | En | == A a R | 84.095 | 1676 
9 | F Eisenbahngesellschaft zu Stutt- | | | | ! 
gart: | 
` Amstetten—Laichingen `... | == — — — — i 82 540 1716 
10 | Königl. württembergische Staatseisenbahnen: | l 
| Schmalspurbahn: | | 
| a) Biberach-Ochsenhausen xn... | — ` 648 | 7438 50 110 311 | 61 008 2745 
b) Lauffen (Neckar)—Leonbronn ...... e Mere 510 | 8600 47 609 859 6s 168 3 119 
| c) Marbach (Neckar)— Heilbronn Südbhf.. . Sr 821 | 11 809 | 118651 714 | 142 666 4185 
| d) Nagold Altensteig — 679 5 905 30 616 205 52644 3484 
e) Schussenried-Buchueu uu — 67 | 8781 | 15 905 | 100 | 209856 2154 
11 Wallückebahn (Georgsmarienhütten-Eisenbahn).. . | er. zé — | — — — | 25235 1467 
| B. Schweizerische Bahnen. | | 
12 | Biöre—-Apples—Morges-Balın .... 2.222220. | == 4 632 | 73475 — 1071 | 79178 2639 
13 | Straßenbahn Frauenfeld- Wilk = | 4 097 | 76 477 ' = 1823 82 897 4577 
14 Rhätische Bahhhnnn l 470 881 860 028 1801965 — — 8 122374 12229 
15 || Waldenburger Bauuanungkggzg r00.n — 2 884 TIO = p S= | 74 851 5347 
16 | Yverdon—Ste. CrOof¶ dsds. | = | 10 311 86 946 | = | = | 97 257 3890 


| 
| 
| 


Durchschnitte im Jahre 1. | — — — — — | = 4760 
1; i | 
Deutsche vollspurige Haupt- und Nebenbahnen | i 
DË See ege A e | = = = = — - 16 578 


en | Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1913/14. 803 
TEEN Einnahmen aus dem Güterverkehr | Die | Gesamteinnahmen. 

aus dem | Einnahmen Die Gesamteinnahme aus allen Quellen 
Personen- | für jedes für jedes aus hat betragen: 

verkehr | Kilometer | Guter- für jedes sonstigen ER EHE ER 

für jedes | überhaupt wagen- Tonnen- Quellen | fur jedes fur jedes für jedes 
Personen- | EE: A haben b überhaupt | Kilometer Nut Ach 

| länge chskilo- | kilometer en be- erhaup | Betriebs- utz- chs- 

kilometer | meter tragen | kilometer kilometer 


länge 


Pfennig | P 
118 | 126 | 
Geldergebnisse. 
| | | 
| | 
| | | 
| 
| | | | | | 
3,19 11 630 755 | 2,46 17,28 2 256 130 399 8500 | 1,64 7,28 
2,24 | 117129 | 3324 9,11 8,55 7715 198 568 5635. 1,68 10,01 
3,41 | 501 120 0,71 | 118,65 1 204 34 555 7 038 | 0,83 8,64 
4,17 411 205 | 9 985 80,64 23,42 14 978 678 441 16 391 | 2,34 24,30 
3.22 65 230 3394 | 27,64 11,38 3 088 | 128 073 6 663 2,58 21,45 
| | 
| li 
— 144 286 10306 | — — | 98 313 | 242 599 17328 | — — 
282 100 178 4424 14,88 14,23 9551 22182 8 841 2,04 13,71 
3,02 63 701 3658 | 7,05 10,69 || 54195 | 799 336 4 406 1,89 7,50 
| | | | 
2,70 2445 748 4 806 | 9,78 9,82 | 117 801 | 4 708 636 9252 1,78 8,836 
| 
| | | | 
| | | 
2,42 146 856 | 2 983 15,11 9,85 | 16 578 | 266 906 5423 | 1,06 10,04 
| | 
2,88 63315 4221 34,80 19,01 17474 | 132 582 8 835 | 2,09 19,97 
| | l 
2,82 44 205 2 095 21,99 12,80 | 1641 | 105 414 4 996 1,26 11,02 
2,10 67993 1786 11,81 10,42 12276 226913 5794 1,15 11,61 
2,48 66944 | 1878 10,43 18,47 15292 | 183 244 5140 0,93 9,52 
2,01 26 110 | 1283 11,10 16,47 580 60 785 2 988 | 0,70 8.21 
| | | 3 
| 
| | [i 
| i 
8,52 54 910 2 896 31,49 | 14,7 5124 | 92 574 1882 2.04 23,80 
| | | | 
WE: | | | 
2,26 44 060 1 983 9,16 10,86 20151 107 214 4825 1,17 11,01 
1,96 46 252 | 2284 9,03 12,53 | 1972 | 111 392 5501 | 1,08 9,20 
1,76 110 960 3 240 13,60 8,01 | 4 259 257 885 7529 1,36 11,46 
2,49 89 766 5 941 16,50 11,33 4179 | 146 589 9701 1,64 14,22 
2,84 22 137 2343 15,82 18,55 | 879 43 372 4590 | 1,11 14,88 
3,79 32770 1 905 6,49 10,10 858 58 868 3422 1.06 7,68 
| | 
4,33 46 916 1 564 13,87 16,02 5480 131574 4885 | 1,47 18,66 
3,76 51 366 2854 13,28 24,32 1398 135 161 7508 1528 16,03 
6,77 8 766 358 14 946 ' 26,77 286,39 182861 7071 893 28 061 3,92 26,78 
1.22 81404 2248 6,80 20,00 | 78 106 333 7595 1,24 11,70 
5,67 139 766 5 591 25.24 | 15,78 9070 | 246 102 9 844 3,50 27,36 
| il | 
| | P 
3,75 8 817 783 5 873 18,99 | 14,68 | 591 255 16 617 735 11 068 2,20 13,46 
3,86 — 5 789 14,48 | 14,18 | — — 10 587 2,23 13,92 
| | 
| \ | | 
2,37 ii 38 700 10,02 | 37 — - 58811 437 10,70 


DUT 
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L Einnahmen. Aus dem Personenverkehr. 


| | 
8 | i an j i Die ganze Einnahme 
F | Für Personenbeförderung | ss dem Personen: 
8 | g j Wm verkehr beträgt 
2 d in der 
| à ! — = = S für jedes 
D Benennung der Bahnen | L IL III. iv. von j "Kilometer 
tf wen uur behaart SE 
d Wagenklasse | | lange 
> ne 5 x Fe e 
SE Mark 
| 111 112 1186 114 115 116 117 
CP 
| | 
| | 
C. Norwegische Balınen. . | | 
| 
17 a) Privatbahnen. | d 
Nesttun—-Osbauanazenssss. — — — — — m 62 111 2389 
Lillesand— Flaksvandbalnun ͥuxmnnßꝛnꝛꝛß· E = = 7 065 Se m 7 066 416 
. Sulitjelmababns — — 8978 — — 8978 690 
‚ Urskog—Holandsbahn ... hh — |] — — SE — 561 555 904 
: Tonsberg—Eidsfoßbahn © nn... — — — = — 324956 723 
Holmestrand—Vittingfoßbahn.. . » asnon 22. i — ` — i — — — 32 545 1 085 
7 er, E E = | — = | — 236 656 1269 
18 b) Staatsbahnen. | | | ) | 
“ Kristiania—Drammen .... 2... emeng | 206667 1212 014 = — 1506 985 28 434 
Drammen—Skien | | | j ' 
mit den Zweigbahnen: 2. Distrikt 14 217 881 1109470 u ` 1353 814 8 106 
| Skoppum— Horten | | 
| Eidanger—Brevik ..... a H | | |i 
N Rörosbahnen: , | l 
Hamar—Grundset ......... 8 | | 
Grundset—Aamot ........ En N 3. Distrikt | l 
| Aamot—Tönset EE EE 29 004 301 082 f 085898 — — 1442 607 3309 
f Tönset— Stören e e e Es „ „ e e oe ew D \ 4 Distrikt | 
Trondhjem Stören * | | 
Ä Stavanger—Egersund . 2.2.2... Le Distrikt — | 19 611 337899 —. — 388387 4715 
Egersund—Flekkefjord. ....... f | = | 9 893 78 256 — — | 88 224 1125 
Kristiansand—Byglandsfjord l 7. Distrikt — 8064| 131274 = Sg 140 958 1 807 
Arendal—Aamli—Tveitsund . . 222 .. 9. Distrikt | — 8 761 94 208 = = ) 108 640 1 057 


wg — 5213481 4366 


Summe C 29 004 771 959 4 090 062 


| 
Durchschnitte im Jahre 1912 . 2. 2 2 2 oe. — — r SS 8 910 
Norwegische vollspurige Staatsbahnen u. Hoved- | | 
bahnen 1913. . 2... 2 Coon 148 512 1833853 7 869 191 | au 102 263 10 106657 5720 
II. Bahnen gemischter Bauart. f | | | 
D. Schweizerische Bahnen. | | i 
19 || Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—A ppen- | | 
fr BEN RE NEE TEE =i 42 666 220 683 =x = | 268 349 13167 
20 Brünigbahn. e, — = | CR Ze SE "E BE 
21 Fisenbahn Visp- Zermatt — 178690 297 548 — — 470288 13229 
| | | | | 
III. Zahnbahnen. | | l 
E. Schweizerische Bahnen. | 
22 | Pilatusbahn = a2 2 2» 8 2.22 Fake 


— 206333 — — — 200 308 41261 


Summe D—E | — | 427659 518 281 SS == 945 890 15 506 
Durchschnitte im Jahre 19 2ꝓ22. Mr — | — S — SE 138 942 
1 


| Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- ` ) 
rie“ 8 F 499 385 2081 117 6 830 640 304 648 4 86113 308008 | 1891 


e . a „„ :! NEE 
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November 1916. 
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Einnahmen aus dem Güterverkehr 


|l 


Gesamteinnahmen. 


Einnahme | 


ł 2 
Die 
aus dem | | | Einnahmen Die Gesamteinnahme aus allen Quellen 
Personen- kur jedes für jedes aus hat betragen: 
verkehr | Kilometer ' Güter- | für jedes sonstigen i SC a ` 
für jedes | überhaupt Betriebe: wagen- ' Tonnen- Quellen Ä für jedes für jedes fur jedes 
Personen- Achskilo- kilometer haben be- berhaupt Kilometer Nutz- Achs- 
kilometer | ‚ange | tragen Betriebs- kjlometer kilometer 
meter | länge 
Lë =: 8 Wë A _ 2 3 S WE _ DEREN ar war eur mer Z= 
Pfennig | Mark Pfennig | Mark Mark db SIE 
118 119 120 121 122 | 128 l 124 1835 126 127 
i | i l 
| | | 
| | | | | | 
| k | 
| l N . 
3,04 | 19 666 755 99 17, 60 | 587 82 284 8 165 1,53 8,69 
3,338 | 16 578 | 975 | 10,45 8,03 794 24 437 1 488 1,10 9,00 
2,87 94 157 7243 5,08 4,95 — 103 185 7933 2794 5,24 
5.66 93 525 1011 5,51 95,18 2838 147 915 2595 1,48 6,27 
3,79 55451 | 1155 10,82 10,56 10 6600 101067 2 105 1,46 13,64 
up 10531474 4382 16586 10,23 3 3635 167 884 5 579 2,69 17,99 
3.89 69 016 3 287 18,68 12,54 1030 96 702 4 605 2,34 20,06 
2,11 781848 13 808 12,54 | 10,12 | 29 578 2268 411 | 42 802 3,77 12,40 
| | | t | 
e 83,21 651405 3 900 7,59 7,37 11961 2017 180 12079 212 9,34 
| 
3,42 | 2200 812 5.275 5,83 4,29 23483 ĩ 3765902 8 637 1,79 6,96 
3,00 228 089 3001 8,830 8,91 5 882 | 592 358 7794 1,54 9,93 
3,19 62 311 842 748 9,02 | 24838 148 026 2001 1,17 8,14 
2,98 261878 3357 12.65 7,26 7251 410 082 5 258 | 2,30 11,94 
3.1 108 231 1104 10,45 9,35 3088 214 954 2193 1530 8,33 
i S | 8 
| | | | 
3.17 | 4823 414 4 040 6,70 5,97 102 942 10 189 837 8 492 1,97 8,78 
| | | | 
2.81 | * 4 004 6,80 | 22 i =s ` > H 089 1,03 8,40 
| 
| | ! 
3.26 14 632 332 8281 10,44 4,48 437 065 25 176 054 |. 14248 3,21 11.57 
| | 
| 
Ä 
| 
5,56 | 100 798 5 040 19,83 82,03 13 307 877 452 18 872 2,87 22,72 
Se ` Se GES fe en = | z = Sa E 
| } 
15,94 | 87 722 2 497 24,97 47,97 83563 i 572318 15 898 9,29 77,72 
L. 
| | | 3 
| | 
| | | | 
83,60 | 8 166 638 142,68 Ä 291,83 4419 213 888 42 778 12,68 681,68 
! 
| ` 
12,62 191 684 3 142 25,92 40.39 | 26079 1163 653 19076 5,55 47,85 
13,03 — 2806 | 20,05 4108 = — 16994 | 5,53 47,82 


„„— — — — 


| | | 
| | | | 


H 
3.66 | 13 862 881 


| 


5018 
4 969 


| 


10,16 
10,36 


225 


220 


27 921 


10 130 | 
9810 


2,16 
2,17 


11,55 
11,62 
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| L. Einnahmen Aus dem kersönen: erkehr. 
zl Für Personenbeförderung | Die ganze KEinnahmr 
E aus dem Personen- 
E S 8 u verkehr beträgt 
= in der 
. . 8 eg für jeds 
E Benennung der Bahnen | l. IL. III. e von Kilo 
= | E fen , Militär are mittlerer 
= b ! Betriebs- 
E | Warenklause | länge 


31 


82 
93 


84 
85 


| 
| 
! 
t 


9 


I 
1 


B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. 


IV. Reibungsbahnen. 
F. 


Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: 
Ravensburg Weingarten Baienfurt 


Deutsche Bahnen. 


Württemberg. Eisenbahngesellschaft zu Stuttgart: 
Eningen— Reutlingen— Betzingen 


G. Schweizerische Bahnen. 


Elektrische Straßenbahn Aarau—-Schöftland . . . . 
Berninabahn `, n 


Birsigtalbahn . 


Bremgarten—Dietikon-Bahn VRH 
— Dietikon). 


Forchbahn 


e è „ „% „% ½᷑˙ „% „% > % „ > „„ o o 9 


II. Norwegische Bahnen. 


Thamshavnbahn ... 


Durchschnitte im Jahre 1912 


vV. 
J. Schweizerische Bahnen. 
Jungfraubahn 
Eisenbahn Martigny—Chátelard 


Bahnen gemischter Bauart. 


e > o „% % è >è òo è o è >o où o ò ò ò ò o o 


VI. Zahnbahnen. 
K. Schweizerische Bahnen. 
Gornergrat-Bahn 


Wengernalp-Bahn . 


Summe J—K 


| 


VII. Städtische Straßenbahnen. 


L. Schweizerische Bahnen. 


. e è a > òo ò> e è ọ o 


| Städtische Straßenbahn Zürich 
\ 


Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb. . . 


Durchschnitte im Jahre 1912 


KSE erg EEN 


117 926 


— = a —, u | 16 813 
| | 
| — — — = = | 84512 11 603 
o e e 67 604 — gc | 67 604 5 634 
| — 1183 488 5927781 — = 756 210 12 897 

— 88880 202 517 — ss 3012121 17713 
ks — 1 1111490 — — | 111149 5 850 
* SE 80 954 SS ES | 80 951 4761 
— — 128 977 — — 128977 3 605 
l 

i d 

| | l 

— u z. | = | 52819 2031 


| 17018987 8991 
Di CS = SS E i — 8851 
` , 
| | 
L ; 
— 642 933 — — — i 642 938. 64 293 
— 184 607 221 462 — — ' 3856069 186926 
| 
| | j 
— 2219 340 — Zu — 2149340 24934 
— 174568, 512 894 — — 487 457 834378 


1 938 790 


784 356 


1 201 443 


| a — = 31 794 

| SC len S = Sg 20 186 
| 

| | 

| i 

ZE — 3677 946 96 231 


7315 142 


1373 571 2 008 338 
| — | 


! 


| 


} 
| Summe sämtlicher Schmalspurbahnen . . . 2... | 499 985 '8 454 688 8 888 978 304 648 1861 | 20 683 210 6 535 
| Durchschnitte im Jahre 10112 EE ee | — — — | — — — 6 445 
) 


Sämtliche vollsparige Vereinsbahnen 1913. 


13 028 


į 


E e WGM. aaraa 


l Gesamteinnahmen. 


| N k 
Einnahme | e Qüterve Kan Ee Die d 222 8 nu 
aus dem , | Einnahmen Die Gesamteinnahme aus allen Quellen 
Personen- | für jedes für jedes | uus hat botragen: > 
verkehr . Güter- für jedes || sonstigen u T 
Kilometer für jed | l 
für jedes überhaupt Betriebs- wagen- | Tonnen- Quellen Dr jedes für jedes | für jedes 
Tersonen- Achskilo- | kilometer haben be- überhaupt ` ` Kilometer Nutz- Achs- 
ki länge | Betriebs- kil d 
ilometer |: | eier tragen ae | ilometer | kilometer 
Pfennig | Mark _ Pfennig Mark o Mark P 
| | 


121 125 1286 127 


U 
| 
| 
126 99 18130 
l} 


401 723 


| 
2,65 8 052 487 — — 8 981 | 0,67 10,22 
| | | | | 
2,66 10 11 4186 169,41 38, 35 2781 97 407 13 472 | 0,83 19,58 
| | 
| | | 
2,86 44401 | 8700 22,48 30,01 3 565 115 570 9631 , 1,09 16,54 
l i 
15,05 229 866 | 3 768 28,28 | 46,75 18 418 1 004 498 16 467 | 3,88 87,82 
2,50 21 062 | 1 289 7,05 446,48 8 188 825 407 19141 1,22 12,18 
2,80 41 917 | 2 206 12,86 | 24,90 18494 | 166560 | 8766 0,95 14,89 
6,26 17 082 | 1002 16,61 | 56,97 6 806 Ä 104 72 6 164 0,88 25,67 
3,46 71041 ; 20 16 8875 1,05 | 18,53 
| | 


839 686 


2 546 999 


778 188 


18,90 


| | 
| | 
4,61 ; = | 4 293 | = = 
| 
| | 
| | 
„ | 
141,54 ` 785 79 8,41 | 68,42 | 106 953 750671 750867 27,47 558,10 
l i 
22,01 i 56 750 2 702 247,18 193,35 10 766 428 58858 20 170 4,88 92,85 
; i l 
d | 
| | | | | 
i | | | 
61,31 9 595 960 713,98 | 480,27 2474 261 409 28 141 19,42 646,98 
39,55 65 884 8 266 182,02 | 197,54 19 641 772 432 38 621 11,30 158,19 
| 
| 


201,08 139 833 2 208 097 197, 04 
42,94 193,09 — | — 23s 667 10, 20 180,87 
l | 
| | u | 
| | | 
2,08 68 332 8746278 | 98070 0,46 | 19,50 
| i : 
d | | 7 
8,85 | 910 652 3 820 21,66 16,87 275 580 8 501374 29 474 0,85 | 25,49 
| | 
| 
3,55 | 14 743 583 4 928 10,51 10,02 | 995 856 36 422 599 12 161 1,60 13,25 
8,489 


| — 4 888 10, 9,30 — — 11 500 1,61 13, 19 
2.49 — 30810 | 990 3,83 | — — 4830 ¶8ͤ | 4,27 10,8 
| 


| | | ! U 


Statistik der schmalspurigen Ei 


senbahnen für das Betriebsjahr 1913/14. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


I. Ausgaben. 


1. Allgemeine Verwaltung. 


2. Bahnaufsicht und Bahnerhaltung. 


— 
© — 
5 | Ausgaben | allgemeine Verwal- „ 
2. für die kung betragen Ké ere e . 
2 i Benennung der Bahnen Allgemeine tnr Jedes far Jedes Sieg | Sg d) Oberban 
S waltung | 5 achskilo- | Kanzleierfor- 
E S 1 länge meter dernisse | 
` Mark Tf Mark 
` 128 129 130 [ 1381 132 188 
| | 
A. Dampf bahnen. | | | | 
1. Reibungsbahnen. | Ä | | 
A. Deutsche Bahnen. | | | | 
1 Großherzog]. General-Eisenbahndirektion Schwerin | | 
(Meckl.): ö | 
Schmalspurige Kleinbahn Doberan Arendsee. 263 | 17 | 0,01 6145 4 588 12 408 
2 Königl. bayer. Staatseisenbahnen: | l | | 
| a) Eichstätt Bahnhof—Kinding ....... | 780 22 | 0,04 6 515 | 10 184 19 324 
| b) Neuötting-Altötting . . ..... A 244 | 50 | 0,06 T = | 252 | 2114 
3 | Kreis Altenaer Schmalspureisenbann — — | — i — — ö — 
4 Lahrer Straßenbahn- Gesellschaft. e — — — | — — — 
5 | Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | | 
a) Forster Stadteisenbahn . ......... — — — — | 219 7040 
b) Walhallabab n. = — — — 1086 7967 
6 Mecklenburg- Pommersche Schmalspurbahn .... , — — | — | — | — — 
Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen 
Staatseisenbahne n. — — | — ` — | = | = 
8 Straßburger Straßenbahngesellschaft: | | 
| a) Grafenstaden—Markols heim ; | — — l — — | == E? 
b) Straßburg—Truchtersheim ........ l — — — ` — = = 
| cl Oberhausbergen— Westhofen k — | — | — — — — 
9 d) Kehl—Bühl (Baden ̃ 22.22.2222. a, ne — — 
l e) Kehl—Ottenheim `... | — — — — — — 
j f) Rastatt—Schwarzuch e, — p es — = = See 
d | Württembergische Eisenbahngesellschaft zu Stutt- | 
ee Ä 
Amstetten—Laichingen . . .. 2222222000. | — > SE = SES Ges 
10 Königl. württembergischo Staatseisenbahnen: | | 
Schmalspurbahn: ! 
a) Biberach—Ochsenhausen `, `... = ' = = SS | Feu => 
a b) Lauffen (Neckar)—Leonbronn ...... = | ES es —̃ = = 
| c) Marbach (Neckar) - Heilbronn Sädbhf.. . ` == | SS == * == -= 
| d) Nagold - Altensteig e SE | SS | bes SS | Se ES 
| e) Schussenried Bucher == | TE j == | Ki | = E 
11 Wallückebahn (Georgsmarienhütten-Eisenbahn). . | 3411 198 | 0,44 1031 6 644 
| B. Schweizerische Bahnen. | | | 
12 Ä Biörc—Apples—Morges-Bahn DA a a E E 2 014 67 | 0,29 g 9 046 5 925 13 58 
18 Straßenbahn Frauenfeld-Wilnldnls 8515 478 1,01 3405 8174 8 7811 
14 | Rhätische Bahn .. 2... ns 185 045 734 | 0,70 i 894 848 265 683 238 9061 
15 Waldenburger Babnũũũnnnnn. 5450 389 | 0,69 ' 9 943 1028 A 669 
16 | Yrerdon—Ste. Croix... 12699 507 1,4 5 040 4817 21355 
| Summe A—B ! 218 421 | 530 0,63 | 436973 296 996 337 300 
` Durchschnitte im Jahre 191111222 | == 581 0,72 == ES Së 
!! Nee vollspurige Haupt- und Nebenbahnen | | 


t O SVETE „ „o ù „„ Tr rer ù 9 > o o 


d ` 


) Kosten für Erneuerung nicht inbegriffen. — ) Darunter 4200 M für Umladung. — 9) Davon 15392 M Unterhaltung der 


— 


XXIII. Jahr; A 
November 1916. | 


Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1913/14. 


Bahnaufsich: und Bahnerhaltune. 


— — —ñ—6̃—ͤ nn nn en 


| Die Ausgaben für die Bahn- u | Die Ausgaben für den Ver- 
| d) Tele- Ale und Bahnerhaltung || Besoldungen en "Besoldangen SE befragen durch- 
| graphen- | Aner- j _ EN für Ober- und andere ___ _sehnittlick 
en u für leitung, P l- | Da 
e Gebäude und ordent- edes für Dn, TFersona Sachliche |' | jedes Mr. 
Signal- liche im lo- e8 Stations- | kosten des N im | jedes yo“ ` 
SES: e meter dienst. Zugbeglei- | Ausgaben | meter | Wagon- 
vorrich- | 4 ben Be- Be- achse - 
tungen usga ganzen | ‚iebe- Kanzlei- | tungs- ganzen triebs kilo- 
| ge erfordernisse ` dienstes länge | meter 


| 
i 
| 
i 
| | | l 
| i f 
, l f g | 8 i 
3 865 168 116 27558 | 1789 1,58 | 12728 11975 2342 | 27040 | 1756 | 1,50 
1 ; 
| | | i | 
4850 | 287 | 877 41487 1177 | 2,09 81088 24117 | 6498 | 61698 | 1751 3,11 
1424 21 | 85 3846 | 788 | 086 — 47686 | a! 5 846 | 1089| 1,84 
Sr eh e 51 868 1) 1288 185| — — — — = = 
Ss: E Sg d 8081 | 416 | 1,84 | — — — — | — — 
t ‘ ` t \ ji 
2785 6 | 56 10056 , 718 — = — — — = | — 
1062 | 479 | 247 11881 474 | 0,73 — — — — a 
=. 54 7961) 808 | 0,51 — — Fe e — — 
| | | | | | 
| | | | | 
| | | | l ! 
= Mk l er ! Gg E | T a T: — a. EES 
| | i | | 
WS | an A — | Lë E ae ZE ei Z I | Be | = u | EN 
EH l a | = | — | SC | = — | — er | — Sa, E. geg 
| | | | ' | | 
| ' | | | | 
FE EE dt Ed E Et 
Zu SS SS DE: GE E DEEN = | = 3 
l ; | f | 
| | 1 | | ! 
— — — 578831) 808 1,19 — — — | — Kos | — 
| | | | | | 
i | | i i | 
| | | | | Ä Ä | 
— , BER | — mann z — | — Se ee ae — > 
SEENEN —— dE tes 
l | | 
| | | | | | | 
„55 ze. ae ZE eege | = nr SS 
N ä i | 
403 6aꝛ3 — 8796 511 114 | 7142 ) 4144 1389 | 12676 787 166 
| | KI? | | ` 
i ] 
! | | 
2114 | 774 | 479 | 81926 | 1065 : 4,58 | 18841 9321 205 80367 1012 | 4,81 
558 835 998 17 741 | 986 | 2,11 28844 , 8358 1 668 83865 | 1881 | 4,02 
, l 
206581 | 590718); 56307 |1116846 | 4489 | 4,28 || 507791 178 550 52860 || 734201 | 2918 | 2,78 
1 692 362 | — 17694 1264 1,96 18 902 e 5 287 656 19845 | 1418 | 2,18 
1 878 854 1221 | 84 664 | 1386 | 8,85 | 20628 | 8178 2 443 26244 | 1050| 2,91 
227192 | 68 485 | 59881 1442 118 | 2084 | 2,34 | 685 959 | 244 690 | 70 682 951281 | 2810 | 2,74 
— — — — 1684 | 2,44 Zu u Zu | = 2094 2,50 
i ' | | | i d | 
— En, i — — Së Er | RR | u i Pë |. EK | — e Hi 
r e Sc Se l ia ` i | E | t d 
„Rt ektrischen Leitungsanlage. ; E N DR 
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Benennung der Bahnen 


Laufende Nummer 


C. Norwegische Bahnen. 


17 a) Privatbahnen. 
Nesttun—Osbahn . . . . .. ve... 
Lillesand—-Flaksvandbabn.. . ...... 2.220. 
Sulitjelmabahn.... . 
Urskog-Holandsbahn 
Tonsberg—Eidsfoßbahn 
Holmestrand—Vittingfoßbahn. ........... 
Het Tau | 


e 0 o o > © > >ù >ò LT „% ù a „„ 
e o> è 08 ù > èo o ù> ọọ où >ò „„ a „„ 


18 b) Staatsbahnen. 
Kristiania—Drammen 
Drammen—Skieen. 

mit den Zweigbahnen: 


Skoppum— Horten 
Eidanger—Brevik 

Rörosbahnen: 
Hamar—Grundset 


Grundset— Aamot 
Aamot—Tönset . . 


2. Distrikt 


e e è a >» Ò o © a o 


>. o o o % „„ è >o o 


— — 
o 
= 
D 
d 
R 


Tönset—Stören . ...». 2 2222020 
Trondhjem -Stören 
Stavanger—Egersund 
Egersund—Flekkefjord 
Kristiansand—Byglandsfjord 
Arendal—-Aamli—Tveitsund 


) 4. Distrikt 


. è % ù >o „„ 0 „„ 


>. o» > 82 è „ è> o 


) 6. Distrikt 


7. Distrikt 
9. Distrikt 


Summe C | 


Durchschnitte im Jahre 1912 


Norwegische vollspurige Staatsbahnen u. Hoved- 
bahnen 11 . öU.J.. 


6 > % % % „ è „„ > „„ „ „ 


II. Bahnen gemischter Bauart. 


D. Schweizerische Bahnen. 


19 Appenzeller Straßenbahn (St. Gallen—Gais—Appen- 
l ra A ae Mes 
20 Brünigbahn :: 2 2 21.4. 2.04 2 Beh us eoo 
21 Eisenbahn Visp—- Zermatt 
III. Zahnbahnen. 
E. Schweizerische Bahnen. 
22 Pilatusb ann 2. aan 


Summe D-E 


Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- 
betrieb 


II. Ausgaben. 
1. Allgemeine Verwaltung. 2 Bahnaufsicht und Bahnerhaitung. 
Die Ausgaben für die | 


Beete 


Ausgaben | meine Verwal- 
für die g betragen = se a) Unter- | 
EE a ersonal- $ 
allgemeine für jedes für jedes kosten bau | b) Oberbas 
Ver- Kilometer | Wagen- 3 
waltung Betriebs- achskiio- Kanxlelerfor- 
lange meter dernisse 
Mark — č ` l Mark E 
128 129 181 182 138 
) ! | | 
| 
6160 | 287 0, 65 — = | = 
= = | = = | — | ge 
83 686 2591 1,71 — — * 
18 544 288 0,57 — | — | — 
14 108 294 1,82 — — I 
17 654 588 1,89 — — 6 
9 294 442 | 1,98 — — ee 
. | 
! U 
84 924 659 0,19 19 987 62 194 | 113 777 
| | | 
50 764 304 0.25 i 41 184 51871 | 815443 
| 
| l | 
t i l 
101 090 282 | O, 19 i 393877 47 286 529 074 
| | 
11 450 151 0,19 7 607 | 11 208 98 912 
6 759 92 0,37 5 846 | 9 607 63 422 
9 897 121 0,28 9511 9417 71665 
8 826 85 0,82 | 4288 | 2715 50 647 
| 817 186 2 127800 | 194243 12479 
| E | = — SE 
| 
453789 | 257 | 0,20 230 287 | 851279 3067879 
| 
| | | 
i | | 
| 
| | 
17110 | 855 1,08 22 988 7746 15 11° 
18 901 525 2,56 12780 23 660 8 24 
| 
| | 
| | 
21 645 4829 63,98 5 280 15837 e 
| | 
i 
57 656 | 945 | 2,37 40 908 | 82 983 23 42: 
ges 884 | 2,33 — Se = 
! 
| | 
598 268 856 0,88 604 226 | 524172 160 


287 0,82 — 
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Bahnaufsioht und Bahnerhaltung. 3. Vor kehrediens t. 


Die Ausgaben für die Bahn- 


Die Ausgaben für den Ver- 


d) Tele- | | aufsicht und Bahnerhaltung Drees on |Besoldungen kehrsdienst er durch- 
phen- Auge. betragen fur Ober- und andere SE 
c) Gebande und ` ordent- E | für || leitung, | Personal- Sachliche | E | für 
Signal- liche i Jedes D rie Stations- | kosten des im ilo- ge 
vorrich- | meter Dr dienst, Zugbeglei- | Ausgaben meter "ET 
tungen | Ausgaben || ganzen Uebe. kilo- || Kanzlei- tungs- ganzen | „Br, | kilo- 
l lange meter erfordernisse dienstes länge | meter 


| 
| 
i 
| | | 
= — — 14058 640 | 1,49 — = — 12 20 470 | 1,80 
— — — 8 520 501 | 8,44 — — — 10 ss 628 | 4,80 
— — — 10782 827 0,58 — — — 12872 9561 | 0,68 
— — es 56 808 996 2,40 — — — 88693 591 | 1,42 
— — — 84 868 726 4, 51 — — — 24562 512 8,17 
— — — | 25052 885 2,70 — — — 87046 1236 | 8,98 
= — — 27078 | 1290 5,62 — — — 14034 668 | 2,91 
| | l S | 
19593 | 65497 1801227849 | 4299 | 1,25 | 786479 81298 69947 | 887719 16749 4,85 
| | | | | 
41838 | 5888 , 18181 | 469800 | 2810 | 2,17 || 526275 | 120788 79764 || 726827 4352 | 387 
| | 
| | 
| | 
46 684 22 678 | 48 802 | 718248 | 1647 | 1,88 | 786189 196 892 | 72 205 || 005 286 | 2 806 1,86 
10789 | 1161 806 | 180438 | 1716 | 2,17 || 143042 34 958 6289 184 280 2424 8,09 
1868 | 2887 2 566 84896 | 1147 | 4,67 42 975 11497 2004 56 4% 768 311 
14401 | 2671 4078 || 111748 | 1488 | 8,25 | 108460 17586 5386 || 126861 1620 Song 
2801 | 1564 8410 65 425 667 2,54 88 849 14 429 | 8946 || 106724 | 1089 | 4,14 
187 824 | 81988 | 69094 || 1986015 1662 1,71 | 2376769 | 477448 | 289440 || 288 252 | 2712 2,80 
— | — — — 1689 | 1,71 — — — — 2264 | 2,86 
| | | 
l i 
446 884 90 123 | 217512 || 4408914 2492 | 2,02 5 702 881 968 389 470 726 7 141 996 | 4042 3,28 
i i 
| | 
| 
| | | 
| | | | 
| 
8 266 945 408 50 647 2 527 3, 04 87 897 16 787 | 4 177 58 861 | 2948 | 3,54 
8 948 749 188 49470 | 1874 | 6,72 25 114 6 828 1 746 82 688 908 | 4,44 
) | 
8 928 209 1548 12562 | 2512 | 87,10 18 586 7 874 151 21 811 | 4262 | 62,94 
11181 | 1908 2199 | 112679 | 1845 | 4,68 76 597 80 189 112860 | 1850 | 4,64 
=, ` — — — 1 669 4,70 — — = 1 662 4,67 
2278 647 | 97826 | 181124 || 8589712 | 1818 | 2,09 | 8089326 | 752822 | 816146 || 4802898 | 2581 | 2,82 
— — — — 1657 | 1,98 — — — — 2194 2,46 
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| II. Ausgaben. 
1. Allgemeine Verwaltung. 


© I. Allgemeine Verwaltung. ` erhal 
8 i | Die Ausgaben für die Beso | 
g Ausgaben | meine Verwal- un ve: deg 
2 | EE | ung betragen und an a) Unter: 
© Benennung der Bahnen Personal- | 
al = für jedes | für Jedes kosten ban d) Oberdsı 
S Ver- Kilometer | Wa 3 | 
F waltung Betriebs- | achskilo- Kanxleierfor 
S län dernisse 
| 


Es J z 
| | | | 
B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. | | 
| IV. Reibungsbahnen. | | 
h F. Deutsche Bahnen. | 
| | 
28 Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | | | 
` Ravensburg-Weingarten—Baienfurt. ...... . — — — — 368 3 019 
24 Württemberg. Eisenbahn- Gesellschaft zu Stuttgart: || | | | 
| Eningen—Reutlingen —Betzingen. ......... — — — — | SS | — 
l G. Sohweizerische Bahnen. Ä | 
| 
25 || Elektrische Straßenbahn Aarau—Schöftland .... 5810 | 484 0,83 4298 1989 °) | 87H 
86 Berninabaun nnn 59 444 | 974 2,24 64 817 10196 | 319% 
j 
27 || Birsigtalbahn. 222er 14462 ' 880 | 0,54 18 800 423 11 608 
/ N 
28 l Bremgarten—Dietikon-Balın (Wohlon—Bremgarten | | 
Ddietikon-nRn )) 7287 388 0,65 | 5571 | 2 878 6 243 
29 | Forchbahn ........ e ee Ee 166 0,9 8497 3099 851 
30 Wynentalbahn....... EERE EE 462 0,70 7858 18640 B85 
| H. Norwegische Bahnen. 
31 Ä Thamshavnbahn `, .... 2 2 2 2 22 our. 
| 
| Summe F—H 118 018 | 99 838 
„ Durchschnitte im Jahre 19122222 — en | — SE 
ffr | 
| N V. Bahnen gemischter Bauart. i | 
| J. Schweizerische Bahnen. | 
GC | Jungfraubakttt nn 22 935 | 7918 4 808 Il ' 4 034 
38 | Eisenbahn Martigny—-Chätelard lu 12 858 | 7149 | 6218 3155 
d l t 
i VI. Zahnbahnen. | | | 
, K. Schweizerische Bahnen. | | 
84 | Gornergrat-Bahn. . . .. esana 2er aeneo’ 12045 1 205 29,31 9786 1 889 1 567 
l 
85 Wengernalp-Bauiuiu nnn 43 2586 2162 8,85 20 799 18478 11 670 
| 
| 
, Summe J—K 91 086 1498 8,12 45 652 25 478 20 4% 
Durchschnitte im Jahre 19112122 e =s 1514 8,18 > = — 
VII. Städtische Straßenbahnen. | 
Städtische Straßenbahn Zürich . gh. 60 985 


Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb. 265 064 
Durchschnitte im Jahre 1912222 — 


214 584 140 286 


| 
Summe sämtlicher Schmalspurbahnen ....... 858 827 818 850 664 458 1736232 


z es d 


L. Schweizerische Bahnen. | 


Durchschnitte im Jahre 11222222 
Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 1918. 


1) Darunter 64 M für Unterhaltung des Leitungsnetzes. — ) Davon 1692 M für Straßenunterhaltung. — ) Kosten für Ersex 
der Schneeschleuder-Maschiue. — 9 Darunter 135 M Unterhaltung des Leitungsnetzes. — 7) Darunter 1180 M Unterhaltung de- Lo 
») Darunter 837 M für Abklopfen des Tunnels. — 4) 505 M Unterhaltung des Leitungsnetzes. — 1) 0 M Unterhaltung des La 
644 M Unterhaltung der mechanischen und elektrischen Einrichtung 


t 

1596 0,82 69 594 94 8010 89 574 
| 
| 


3. Verkehrsdienst ` 
| | Die Ausgaben für die Bahn- Die Ausgaben für den Ver- 
aufsicht und Bahnerhaltung || Besoldungen Besoldungen kehrsdienst betragen durch- 


28 906 78 303 


d) Tele- | 
phen- | Außer- I — tur Ober- und andere i schnittlich 
| l . ` 
c) Gebäude | und | ordent- |, | —— — leitung. Personal- Sachliche 2 5 bäi 
Send cen wi | ya Stations- | kosten des |, | 4e. | jedes 
usw. eee meter dienst, Zugbeglei- Ausgaben meter . mg 
tungen Ausgaben | ganzen | Ea kilo- Kanzlei- tungs. ganzen t gi kilo- 
l | länge | meter erfordernisse dienstes | länge | meter 
ee, — ME? = — 2 z EK „ é ? r er d 
u Mark e KS e Maxx „ 
184 ! 185 1866 137 | 188 | 189 140 141 142 148 144 | 145 
1 | | ) 
| | | 
| 
| | 
| | | | ' | | 
287 890 616 1329 618 0,85 d — i — Se, jk TaN p -— 
i | | | | | | l 
Se SS "o. "gei d 3036 420 0,61 Îi — | — — 1 — | ng — 
| | 
| | | | 
925 14680 16 12480 1086 2,78 ö 18 864 7656, 606, 22146 1846 3,17 
7 286 88210 31788 ` 107000. Sg Séi 07800 | 23806 4756 9 882 | 1572 8,61 
666 14110 87 27 402 1617 1,08 1e 008 26 887 2307 ' 45197 | 2659| 1,69 
i} | i | 
221 164% om 14882 "o 188 24 760 11888 | 570, 37 166 1956 ; 3,82 
| | | i i 
1 164 1 210° 32 10 883 688 2,65 12 227 6 659 205 19091 1126 4,67 
| | | | | 
1 930 193389 — | 18880 821 1,25 85718 138 392 1166 50 471 2190 3,35 
| | | 
f i d 
| | i E i 
e D e | 57285 2206 2,58 | | = LA Pe? 086 | 2,40 
| ) i | | | i ' 
12428 | 15106 | 32774 | 306 987 1622 | 2,85 | 169877 90 468 9 610 | 324183 1862 2,87 
— — = | = 1846 | 2,66 — — — — „1816 2,80 
KÉ? eg RS 
| | | |. 
| I | | i l 
) j | | | 
1 675 1965") 3 318 | 28883 | 2888 17,22 38 942 11 870 1697 | 47009 4701 34,68 
1006 29 139 | 20661 mm | 4,53 26 787 10 514 1242 38498 18353 8.44 
| i 
| | | | |! 
| ll | | | 
1 264 get 3345 | 17706 1771 43,82 10048 3407 275 13 730 1378 33,98 
| | 


129 545 117366 | 54197 | 5972 | 177585 2910 15,84 
— 2310 e — u zs, E. eo 3068 16,49 


| 
36810 18621) 10098 | 264498 | 6923 1737 67291 680732 | 6300 | 704413 18 440 3,66 
| | | Ä 


} 
| 


08 661 35 603 59 498 


1 


240 2,10 354584 2775 392 21972 | 1206181 4393 381 
2667 2,29 — = e un 4491 8,79 


| | | | 


8 448 859 


701 025 


— — — — | _—— 


339 308 132 920 190622 4240 737 1897 2,10 1527 714 


raa 2g nicht inbegriffen. 4) 6307 M Unterhaltung des Leitungsnetzes. — ) Darunter 2984 M Kohlenverbrauch und Unterhaltung 
en za gsnetzes. — ) Darunter 1170 M Btraßenunterhaltung, abzüglich Staatsbeitrag. — ) 1326 M für Unterhaltung des Leitungsnetzes. — 
ane csnetzes- Darunter Beitrag für Straßenunterhaltung 60 187 M. — “) Darunter 11274 M Unterhaltung des Leitungsnetz es. 
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4. Zug förde rungs- und Werkstättendienst. 


Erhaltung und Erneuerung Die 


© . der Fahrbetriebsmittel (ab- Ausgaben 
E Wasser, | züglich des Erlöses oder | für dea 
2 Kanzlei- Brenn- Schmier- ertes für Altmaterial) e Ee? 
© Benennung der Bahnen erforder- f und a) der b) der var und Wert 
E nisse und * Putz- Lokomo- Per IL. We a... 4 
E Geräte | stoffe tiven und] sonen- . und tragen in 
3 eder wagen | Wagen | gansen 


Mark 


A. Dampf bahnen. 
I. Reibungsbahnen. 
A. Deutsche Bahnen. 


1 Großherzogl. General-Eisenbahndirektion Schwerin 
(Meckl.): 


g | 
Schmalspurige Kleinbahn Doberan—Arendsee . . 12 424 | 18666 614 5 507 10 224 | 2 578 | 45 088 
2 || Königl. bayer. Staatseisenbahnen: ! i | | 
a) Eichstätt Bahnhof—Kinding ....... 29218 | 26844 | 3 888 5684 2254: 3381 | 70716 
b) Neuötting—Altötting ........... | 10 240 10 716 900 1787 800 80 24 823 
— . A | 
3 || Kreis Altenaer Schmalspureisenbahn . . ...... | zZ Su T 28 880 — 
Lahrer Straßenbahn- Gesellschaft. E — 9 465 — 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | | 
a) Forster Stadteisenbahn. ......... = | SS — 63182 — 6 225 == 
b) Walballabahn . . n. - — — . | 2485 | 89 — 
— EE 
6 Mecklenburg- Pommersche Schmalspurbahn .... = | = Heg on 68 830 | — 
7 || Schmalspurige Linien der Königl. sächsischen | | | 
Staatseisenb ahnen R a oE E | = = 55 = | = 
8 || Straßburger Straßenbahngesellschaft: | | | 
a) Grafenstaden—Markolsheim ....... Ser: d e = SE Ee E 
b) Straßburg Truchtersheimm Sa E = SE Fe u VE e e 
c) Oberhausbergen—Westhofen......... = | = ES Ss eg Se DE 
d) Kehl—Bühl (Baden)) S E SL € e Ss = 
e) Kehl—-Ottenheim . ... . 2.2.2.2... — — | — — '! = = ES 
f) Rastatt—Schwarzach `... . ES | Së: We e SZ dE E SZ = 
9 || Württembergische Eisenbahngesellschaft zu Stutt- | , i 
gart: ' — —ũ—̃ 
Amstetten— Laichingen = =s | = 6 747 | — 
10 Königl. württembergische Staatseisenbahnen: l 
Schmalspurbahn: | ! 
a) Biberach-Ochsenhausen .. . . .. . . . — — — SA = — 
b) Lauffen (Neckar) —Leonbronn — i >= | — B o — . ES — 
c) Marbach (Neckar) — Heilbronn Südbhf.. . a5 Zu ees = = = — 
d) Nagold— Altensteig. — Ss, o SES. — gell Gg = = 
e) Schussenried—Buchau .......... = „ „„ KE em 
, j ; — gg 
11 || Wallückebahn (Georgsmarienhütten-Eisenbahn). . 9 212 | 8 782 ' s71, 1882 5 606 26 38: 
B. Schweizerische Bahnen. | | | 
i 
12 || Biöre-Apples—Morges-Bahn ............ 18819 | 28598 ! 2060 3078; 1146 1285 | 52% 
` j j 
13 | Straßenbahn Frauenfeld-Wil.......... BR 20 868 14 870 2688 7520 | 3720 3 638 | 32 
i Strom elektr. y 
i 
14 || Rhätische Bali. 612192 J Kohle 67 944 ECARE 73 54200 1 888 8 
| 578 401 207 846 | 
| 
15 | Waldenburger Bahn. ..... 2.222000. 21780 12029 2771 13040 2098 1678 53 811 
16 | Yrerdon—Ste. Croix... | 12166 22 870 1970 


9 497 | 1184 3 541 51 3> 


| 
215 285 89718 ! 226537 


| Summe A—B || 746 864 | 762 898 888 698 366 920 | 


| Durchschnitte im Jahre 1912 e, N ës ` — — — — Ge a 
| 


1913 


) Kosten für Erneuerung nicht inbegriffen. — ) Gesamtaufwand. — a) Staatsaufwand. 


UL Überschuß. 


Der Betriebsüberschuß (Summe 
aller Einnahmen nach Abzug der 


Die Ausgaben für den Zugförde- 
rungs- und Werkstättendienst be- 
tragen durchschnittlich 


Die gesamten Betriebsausgaben haben betragen: 


SE ; l ben) be 
für jedes | für jedes | für jedes tur jedes | für jedes | für jedes | in Hun- PP 
à r jedes : 2.309008 dertteilen 
Kilometer | Nutz. Wagen- im ‚Kilometer | Nutz- agen- für jedes in Hundert- 
Betriebs- | ~" ı achskilo- ven | Betriebs- a kilo- 5 uberhaupt Kilometer Teilen re 
| länge kapitals 
Mark Pf ark — d P vH 
158 [154 158 156 | 157 158 159 168 
| 
| | | | | | 
i ' f | 
— | e 
d | | | | 
| | | 
| | 
Ä | 
2928 |, 0,56 2,51 100 461 6 528 1,26 ` 5,59 76,7 30 448 | 1977 4,09 
| | 19 
2 007 0,60 | 3,57 174 881 4 957 148 | 881 88,0 28 857 678 | 1,18| 1,42 
4 994 0,59 | 6,18 88 959 6 916 0,82 | 849 | 98,8 596 121 | 1,06 | 1,07 
— — — | 895821 | 9 568 1,86 | 14,18 58,8 282 620 6 828 8,85 
= = | des | 98817 | 4855 1,84 ; 15,88 72,8 84 756 1 808 3,82 
d | ! 
— — — || 156798 | 11199 241 | — 4644, 85 806 6129 ? 
— — — 148 681 5 987 1,88 | 9,29 | 777 68 501 2 854 3,11 
F e Ä 470 108 2591 -| 111 | 44 | 58,8 320228 | 1815 8,88 
: 1 d 
= - — 4 508 02 9086 | 1,860 | 8,6 97,7 109734 2216 0,19 
= - — 228 440 4642 0, | 8,60 85,6 88 466 781 2,18 
— — Ss 86 290 5 752 1,86 | 18,00 66,1 48 242 8 088 4,62 
— — = 84 656 4012 1501 8,85 80,8 20 758 984 1.20 
u — — 178 002 4848 0,90 | 9,11 78,4 48 911 1249 2,51 
— — SE 160 808 4497 0,81 38,88 87,4 22 986 648 1,51 
— — | - 58 880 2 895 0,7 7,99 96,8 1 905 98 0,20 
! | 
= — | = 54 988 2 900 1,15 | 14,14 59,4 87 591 1 982 2,54 
i i i 
| | | 
| | | Ä | 8) 
= sA e 92 744 4174 1,01 9,52 86, 5 14470 651 [0,98 1,01 
— SS e Ges 116 249 5 741 1512 9,80 404, — | — — — 
= re 228795 | 6680 | 121 10,17 | 88,7 29090 649 0,81 0,86 
— = — 128 185 8 488 148 | 12,48 87,5 18 404 1218 | 1,84 | 1,48 
= = = 46 571 4 928 1,19 15,98 | 107,4 — u = — — 
1 582 0, 3,48 | 55 917 8 251 1,01 75,29 95,0 2946 171 0,45 
| \ | | | | | 
D SE ON l | | | eN 
1 766 0,59 7,52 124 225 4140 1,89 17,82 94,4 | 7849 ` 245 0,84 
2 905 0,48 | 6,20 119 283 6 626 1,18 14,18 88,2 15878 8882 2,22 
i i 
7 495 | 1,04 7,15 4 296 967 | 17061 2,38 16,28 60,7 || 2774626 | 11010 4,80 
3 810 0,82 5,88 97 495 6 964 8888 6281 1,47 
| 187 196 | 5 488 108 906 


3.02 


69,01 


5,51 
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— — SS —— — — — — — Pa en de — — — — 


| A. Zugförderungs- und Werkstättendienst 


— — — — — — 


ö ö Erhaltung und Erneuerung Die 
8 Besol- der Fahrbetriebemittel (ab- Ausgaben 
ungen. Wasser, züglich des Erlöses oder | für 
| Kanzlel- ı Brenn- | Sohmier- ertes für Altmaterlal) | Seit 
2 , " ) SEELEN 5 erungs 
© Benennung der Bahnen | erforder- or | und a) der b) der | c) der | and Werk 
3 | j nisse und ; man. |lokomoe: Per Léin dienst be 
3 | Gerate wolle tiven und sonen- sonstigen tragen in 
a \ | ganzen 
l 
i 152 
1 
| C. Norwegische Bahnen. i i 
; i 
17 a) Privatbahnen. 1 | 
Nesttun—Osbahn . ggg i = — =, EE 25 ww? 
i 
Lillesand- Flaksvandbahn `... | = — — — — = 11901 
Sulitjelmabahn.. . nnn | == — | = l SCH SN 34 635 
Urskog—-Holandsbahn ... . . 2... 2222020. - — Ge U er 32 700 
Tonsberg— Eidsſoßßb ann | = — = — — Kaz 37 970 
Holmestrand—Vittingfoßbahn . ..... 2.22... l — — — | — ÈT > 50 393 
Lierbahn . . 2.22 222 ee RE Zë l SEN EE 33 5 
18 b) Staatsbahnen. Se | 
Kristianie—Drammen ........ pars \ | | en 
Drammen—Skien. | L | | ' | f , | 
mit den Zweigbahnen: 12. Distrikt | 448 431 884 014 82 545 | 168 350 i 178 628 79781 673 40 
Skoppum— Horten 7 | Se Gë / | | 
Eidanger—Brevik .......... | i 
Rörosbahnen : T ' i | 
Hamar—Grundset .......... \ | 
Grundset-Aamot ...... EIER 3. Distrikt | | | 
Aamot—Töns et re f | 484321, 508 956) 74046 142 990 | 9 063 ; 100377 , 1354 75 
Tönset— Stören. l : | i | , 
4, ! . 
Trondhjem—Stören ........ ; ia | | | 
Stavanger—Egersund . ...... £ I SÉ 35% Í 1809% 
Egersund—Flekkefjord |.. 5. un 95986! 78575, 11741 | 30 677 | 20 9% 2422 69 385 
Kristiansand—Byglandsfjord d 7. Distrikt 41952 40155 ' 3872 | 16347 | 18 607 120 93: 
Arendal-Aamli—Tveitsund .. .. .„.. 9. Distrikt 29 475 38192 | 0868 12 828 | 11 569 98 927 
d 
| 


| Summe C | 1080 115 d 044 892 | 179 067 | 871 192 511441 | 3403 304 
Durchschnitte im Jahre 191122 T — — f er ee — | — 
Norwegische vollspurige Staatsbahnen u. Hoved- | 

bahnen 1919... ES 2881 845 | 507 007 1004275 1189 312 7 971 085 
ll. Bahnen gemischter Bauart. | | 
D. Schweizerische Bahnen. | 
19 Appenzeller Straßenbahu (Bt. Gallen—Gais—Appen- | | | | 
BON EE SE l 40 242 47 460; 9917 14 650 8 577 8 988 134 w 
20 Brünisbaahhuʒn u „„ Er 348110 45 62217362 — 
21 Eisenbahn Visp-Zermutt ae’ 28 808 30 702 | 1 970 du 925% A (Al 2806 95 4% 
III. Zahnbahnen. | 
| E. Schweizerische Bahnen. , ö : 
22 Eilsen 2 g 26 685 | 8 916 2 888 12 111 e "SE 50 0 


Summe D—E 95 685 87 078 14 276 38 986 12771 674 2705% 
| | 


Durchschnitte im Jahre 191122ↄ22 ae | — — K e Sa E ee ZE Sep 
. i | i 


| 
A ji N i — EE i 
| 8 


Summe sämtlicher Schmalspurbahnen mit Dampf- 
betrieb ve nase Be ce A 1 892 864 1 894 863 | 277 040 | 792 098 | 886 954 3939 15 
f ' : l ' 


Durchschnitte im Jahre 191i12⁊222ù⁊22ͤ2ↄ222 s= . == SS ` ES Ge? KR 


1) Die Gast der EE EE kostete 5.15 Pf. die der Zahuradlokomotiveu 14.62 Pf für das Lokomotivk us- 
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Die Ausgaben tür den Zug förde- 
rungs- und Werkstättendienst be- 
tragen durchschnittlich 


III. Ubers chu l. 


Der Betriebs uberschuſ (Summe 
aller Einnahmen nach Abzug der 


Die gesamten Betriebsausgaben haben betragen: 


—— — — — — on a. u S 


für jedes | für jedee | für jedes für jeder | fur jedes | für jedes ba 5 18 - FFF 
Kilometer Nutz- Wagen- im Kilometer | Nutz- Wagen- „ für jedes in Hundert- 
Betriebs- achskilo- || ganzen | Betriebs achskilo- | (er überhaupt | Kilometer] er ende. 
länge kilometer meter länge | Kilometer | meter | triebsein- Betriebs- ten Ani 
nahmen lange kapital 
Mark Pf ark IP | Mark v. H. 
1 


58 485 2 247 | 1,9 6,17 


l 
| 
| 
| 
| | | 
1000 0,48 2,72 | 71.0 28 849 | 918 2,68 
700 0,54 4780 81084 1 829 1,41 | 12,54 | 127,2 — — — 
2 664 | 0,99 | 1,76 91 448 | 7038 3,61 405 | 88, 7 11 692 | 900 1,14 
d 
925 0,58 | 2,28 156748 , 2750 ° 1,57 6,62 | 108,0 — 1 — — 
791 0,51 | 491 || 111514 | 2328 1560 14,41 110,8 — — = 
1 630 | 0,81 6,42 | 180145 | 4888 2,10 18,99 77,8 87289 ; 1241 2,61 
16600 0,81 6,97 81000 4000 2,08 17,185 86,9 12 702 | 605 1,29 
i 1 
| t 
12514 0,87 3,68 |j- 1889274 35 648 3,14 10,88 | 88,8 879187 | 7154 2,44 
| Su Ä | 
4088 0,65 3,12 2014 965 | 12066 | 2,12 9,83 99, 
de | | | | 
| Ä | | | 
| l | | | 
| | | | | ' ` 
3119 0,64 2,51 8318492 , 7 600 1.09 6,18 88,0 482410 1097 1,36 
et kt a ng be 
2381 046 | 8,08 526 198 6928 | 1,85 8,82 88, 8 66 162 871 1,01 
802 0,46 8,27 2.6657 2028 1,70 11,92 146,4 ge — 
' i 
155) ! 0,66 8,52 838317 4915 | 2,09 11,16 | 98,5 848 0,47 
| 291 822 | — 
| 
| 


i 765 
| 
| 
| 


Ä 
2215 18 0,01 
| 
| 
| 
| 
| 
e 
| 
| 
| 


d S D 
2 861 0,66 : 2,95 || 9298 592 7787 1,80 8,05 91,7 841 245 705 0,86 
i 
4511 1.01 366 | 20 706 850 | 11719 2.64 9,50 %22 4469 204 2529 1,82 
| | | 
| dt | 
| | b | g | 
| | | Ä | | | 
6 289 % 7,51 | 265825 : 18291 2,02 18600 70,4 111 627 | 5 581 3,26 
= | — i — j aN | nz Seen ; Pro | — | — — — 
2650 1,55 12,95 275 414 7651 4,47 37,410 18,1 2398 899 | 8 247 5,59 
| | | | | | 
i | 
i | 
| | | | 
| | 
10 070 | 128 858 24772 7,81 | 876,7 9 5759 3,96 


4435 
4228 


665 097 498 556 8178 4,59 


— 7052 8,86 


22 426 588 1574 929 80,8 | 5494687 1998 | 1,95 


3117 = i 7 289 1,60 8,58 73,8 = 2572 : 2,64 


meter. — 7) Kosten für Erneuerung nicht inbegriffen. 


62 
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| 4. Zug forderung s und Werkstätten dienst. 


Erhaltung und Erneuerung 


Die 

8 Besol- der Fahrbetrieb mittel (ab- Ausgaben 
S dungen Wasser, EEN dea es ge zu den 

e I ier- 'ertes tür Altmateri- uꝑ for- 
2 Kanzlei- | Brenn- Schmier- Wertes fur NI de 1 
© Benennung der Bahnen ertorder- stoff und a) der b) der c) der und Werk- 
E nisse und Putz- Lokomo- Per- Last-.Ge| stätten- 
8 stoffe ; pück- und dienst be- 
S Geräte tiven und sonen- |gonstigen tragen im 
E Tender wagen | Wagen | ganzen 


Mark 
149 


—— 


B. Bahnen mit elektrischem Betrieb. | | 
IV. Reibungsbahnen. ` | : | 
F. Deutsche Bahnen. | | | | | 
28 Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München: | | | | 
Ravensburg—Weingarten—Baienfurt. ....... | = = , 7 800 330 | 260 = 
24 Württemberg. Eisenbahngesellschaft zu Stuttgart: | — [00022 e 
Eningen—Reutlingen— Betzingen — 5 — 2 641 | — 
G. Schweizerische Bahnen. | — EET 
25 Elektrische Straßenbahn Aarau-Schöftland . . . . 9536: 14216 1290 2081 6 849 Ä 33 972 
26 BerninabahhlnꝝA¶nnnnnnnnnsnsn. 65 483 92995| 6612 | 30 166 1812 912 187980 
27 Birsigtalbannn n.. | 28 256 26 771 8721 | 13 573 10045 1342 83 70 
28 Bremgarten—Dietikon-Bahn (Wohlen — Bremgarten — ˙— A  —z 
—Dietikon). ͥͥc4bet eererrernnn 19098) 27049 665 8 270 55 082 
29 ı Forehbahn . 2222222222 sereernennn | 18405! 24654, 2817 | 1420 2 815 45111 
30 | Wynentalbabn `... | 17646 834178 65188 | 8443 15 490 77 939 
H. Norwegische Bahnen. | | 
31 | Thamshavnbahn . 2.2.2. 2: 22 2 2er. | — | = = = = SS 47 199 


| 
Summe F-H || 143 423 219863 | 20 288 | 100 218 530 991 
Durchschnitte im Jahre 1911111111 Ss = e y ) 


V. Bahnen gemischter Bauart. 


| J. Schweizerische Bahnen. | 
32 Jungfraubahn eg E 228 2a | 19 Se 64614: 8282 


Eisenbahn Martigny-Chätelard. .......... 28 766 24770 842 


9 806 2324 272 99 039 
2 876 14 160 1 066 67 459 
VI. Zahnbahnen. | | 

K. Schweizerische Bahnen. | | 
2285 29 25 132 
11651 968 189 484 


15338 4799 444 | 1942 
3703 22 260 


| Gornergrat-Bahn. . . . 2.2 22 222 aa 
85 | Wengernalp-Baktn 72 o 78 834 
1 
| 


! 
| | | | 
| Summe J K | 130 708 173017 | 8271 | 36 884 30420 2335 381135 
$| Durchschnitte im Jahre 191111112 | 


| | 
. VII. Städtische Straßenbahnen. | i 


| 
` L. Schweizerische Bahnen. | | 


ł 


i 

Städtische Straßenbahn Zürich . . ...... 671427 675 186 20 282 | 1) 75 363 "175327 | — 1617 5 
i 
! 


——— TEE 
Summe der Bahnen mit elektrischem Betrieb. 945 558 11 068 066 48 841 ` 420 047 2 529 711 
Durchschnitte im Jahre 191j1uuuUwUi — — = ! Ces , — 
| | 
Summe sämtlicher Schmalspurbahnen 2 838 222 S 962 929 | 325881 ` 2 048 099 8 469 527 
| Durchschnitte im Jahre 1912 . 2... 22 20220. — l — | — | SS — 
| l 


Sämtliche vollspurige Vereinsbahnen 191. — = — 


D Kosten für Erneuerung nicht inbegriffen. 


e Statistik der schmalspurigen Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1913/14. 
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Die Ausgaben für den Zugförde- | 


rungs- und Werkstättendienst be- | Die gesamten Betriebsausgaben haben betragen: — —— l - 


ze [ e dé ee re | aller Einnahmen nach Abzug der 


i III. Überschuß. 


in Hun- Summe aller Ausgaben) beträgt 


mr jedes fur jedes | für jedes ` fur jedes | für jedes | für jedes | De en 


Kilometer Nuts Wagen- |! im ‚Kilometer | Natz. Wagen- | dertteilen für jedes in Hundert- 
Betriebs- | achskilo- | Singen Betriebs- 88 | achskilo- | der Be überhaupt Kilometer an 
länge kilometer meter länge | Kilometer | meter | triebsein- Betriebs- |ten Anlage- 
on Be — | ! | | nahmen | | länge kapitalis 
E er ER Kark _ Pf. vH Mark Vi. H. 
153 154 155 156 157 188 159 160 161 162 168 
| ! i | ! 
| | | | 
| l | | 
A i; 
` | 
l | | 
i i | 
l i t | 
| | | 
— | — — — 76 523 10932 0,10 6,16 | 60% 50 386 7198 3,19 
| , ! i i ’ 
— — — | 56647 7835 0,18 11,40 | 38,1 | 40 760 5637 6.63 
Í l 
| | | 
2831 0.32 4,86 80 160 6 705 0,76 11,52 69.6 35 110 2926 44.19 
3 081 0.63 7,08 55685 9 129 1,88 20,97 55,4 147 618 7338 | 3.52 
1921 0.31 3.12 194321 11480 0,72 7,25 39,7 131 086 7711 7.44 
i | | | | 
2899 0,81 4,92 124543 6 555 0,71 11,13 74, 42017 2211 307 
2654 0,36 11,05 | $3215 1895 0,66 20.33 79,4 21577 | 1269 1562 
l 4 i 
3 359 0,40 5,17 165 895 7213 0,868 11,00 812 38 238 1662 2,11 
| 
l | | 
1815 0,62 2,09 ö 171299 6588 2,24 7.58 42, 230 424 8862 6.432 
| 


l 
| ! 
! i 
8084 0,13 4,70 | 1 509 788 7 978 | 0,97 11,59 59,8 | 1037211 5481 4.22 
| | | 
2 676 | 0,39 458 | — 8 244 | 0,94 11,90 62,9 — 14857 3.82 
| | | 
| l | | | | 
9 904 | 8,62 72,98 240229 24028 8,79 177,00 32,0 610 442 51041 3.72 
3218 0,68 14,79 190 195 9057 1,94 41,69 44,9 é 2233 390 111138 3,20 
i i 
| | | | | 
2 513 Ä 1,56 62,20 90 678 | 9058 ` 6,78 | 224,18 : 34,6 170881 | 17083 5,19 
9474 2,77 | 88,81 | 441571 | 22078 6,46 90,48 57,1 | 830 861 | 16548 442 
| | | | | 
| 5 | | 
| 
6248 1,84 84,01 | 962 573 | 15780 ; 4,65 86,89 43% 1245524 | 20415 | 3,94 
3724 1,73 30,76 ö — 16 100 4.87 86,0 ] 47,3 — 1767 | 3,45 
| | | | | 
! | 
| | j \ | | 
| | j | 
| | 
42 345 | 2 876 608 Ä 869 670 22 766 


5343969 
9.200 | | 9,77 — 18511 


3 152 405 


— 


A 363 0485 4,60 | 27 775 557 9 274 8647012 | 2887 2,51 
! t 

3855 | 045 | 4,11 — 8221 1,15 9,44 71,4 9279 3,08 

De g p SE en 33 264 303 | 767 70,85 a 13 684 Ap 


GO" 


Zeitschrift 
820 | Kleine Mitteilungen. z a [tūr Zleinbahnen. 


\ meer = = 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 4. Für eine vollspurige Lokalbahn mit 
Betriebseröffnunger und Betriebsänderun- lampfbctrieb von Kisszedres in das Tal des 
gen von Kleinbahnen. Baches Pulsa. (Siche Vasuti és Közlekedési 


Közlöny Nr. 115, 1916..) 


5. Für eine schmalspurige Waldindustrie- 
bahn mit Dampfbetrieb von Szepesremete nach 
spurige, elektrische Straßenbahn für Personen- den Dampfsäge-Anlagen bei der Mündung des 


und Stückgutverkehr vom Staatsbahnhof Wahn 7 E O M Me 
nach dem Wahner Lager bauen. Diese Bahn W i ) 

soll mit der Sieger Bahn durch Verlängerung 
der Privatanschlußbahn der Dynamitfabrik 
Wahn in Verbindung gebracht werden. 


1. Neuere Pläne. 


1. Die Gemeinde Wahn will eine voll- 


3. Genehmigungen 


sind erteilt worden: 


2. Es wird beabsichtigt, die Aachener 1. Der Westpreußischen Kleinbahnen- 
Kleinbahn vorübergehend an den Staatsbahn- Aktiengesellschaft in Berlin zur Erweiterung 
hof Eupen heranzuführen. ihres Unternehmens durch ein für die Güter- 

beförderung bestimmtes Zweiggleis von Marien- 
2. Vorarbeiten. burg (Westpr.) nach Schloß Kalthof. 
Die Erlaubnis zur Vornahme technischer 2. Der Westlichen Berliner Vorortbahn-Ge- 


sellschaft zu verschiedenen Veränderungen und 
Erweiterungen ihres Unternehmens, u. a. zu 

1. Für eine schmalspurige. elektrische : einer Straßenbahnanlage in Berlin Wilmers- 
Straßenbahn von der Blumauer Straße zur | dorf, Berlin- Schmargendorf und Dahlem auf dem 
Wiener Reichsstraße in Linz. (Verordnungs- | Hohenzollerndamm und in der Kronprinzenallee. 
blatt für Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 123 3. Der Hafenbetriebsgesellschaft Wanne 


vom 21. Oktober 1916, S. 643.) Herne m. b. H. zur Erweiterung ihrer von den 

2. Für eine elektrische Straßenbahn vom | Kanalhäfen bei Krange nach dem Staatsbahn- 
Bahnhof Mödling zum Bahnhof Brunn-Maria hof Wanne führenden Kleinbahn durch eine 
Enzersdorf. (Verordnungsblatt für Eisenbahnen Linie vom Staatsbahnhof Wanne nach Klein- 
und Schiffahrt Nr. 123 vom 21. Oktober 1916, bahnhof Konstantin, und zwar zur Beförderung 
S. 643.) von Gütern mit Dampfkraft oder später 
auch durch Elektrizität. 


Vorarbeiten ist erteilt worden: 


3. Für eine elektrische Kleinbahn im 
Stadtgebiete von Bruck a. d Mur. (Verord- 4. Dem Kreise Rees für die Fortsetzung 
nungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt seiner Kleinbahn Wesel—Rers nach Emme 
Ir. 124 vom 24. Oktofer 1916, S. 649.) rich. 


4. Betriebseröffnungen und Betriebsänderungen. 


A. In Preußen: 


11 er ze A CC 
` . 2 3» g * 
GIS, SEKR 
, =: 2 Ce 
ETH 35 ES | Tag 
SS? Bezeichnung a) Eigentümer ! 8 E 8.— S De 55 af der 
Bed d « be Keng = 77 1010 © D 
ei | | Pur S 7 Ei Betriebs- 
5 d | 8 5 8.5 trieb 82 87 ötruun 
= Ke | b) Betriebsunter- Weite . E E Ka 
= | i ei SEI 82 oder 
— Z DI CKE a à N * 22 5 5 — z 
| Kleinhahnstrecke nehmer Se zweck E 5 5 5 Betriebs- 
| Z359] 28.8 2 
f | 3357 S8 änderung 
en [z] 
| | Sei “-| 85 


l. Straßenbahnen. 


Straßenbahn in Stolp,a u. b) Stadtgemeinde“ 1,000 | geg Per- I . nein | 16. Septbr. 
(Pom.) (Teilstrecke Stolp (Pom.) | | sonen- 113916 
Geersstraße — Schla- | ‚verkehr Betrieb 


wer Chaussee) eröffnet 
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r 
83 H E 
f Em wg FE 2% Tag 
e) Bezeichnu Eigentü | 6 HEH B 58 GA der 
2 2 nung . a) Eigentümer Spur- 3 37 3 e- Ce 8 = Betriebs- 
33 2 
S | der b) Betriebsunter- ` weites 33 triebs- =: s 3 ee 
= Ä Kleinbahnstrecke | nehmer | SE El zweck SF SZ B 1 
| | | EE ze £2 etriebs- 
| | | 835, 885 È | änderung 
i | | m SEd ee? 23 
ll. Nebenbahnähnliche Kleln bahnen. 
2 i Berschkallen — Wirbeln a) Insterburger 1 0,750 | ja Per- 2 ja : 26. März 
| (Reststrecke der Klein- bahn - Aktiengesell- sonen- | | 1915 
bahnlinie Kauschen— schaft in Insterburg und | Betrieb 
Wirbeln) b) Ostdeutsche Eisen- | Güter- | | eröffnet!) 
bahngesellschaft in, | verkehr 
Königsberg (Pr.) ; | | | 
’ i i l 
3 | Güsen—Tuchheim (Teil- a u. b) Ziesarer Klein- 146 ja Güter- — ja 15. Septhr. 
strecke der Klein- bahn Aktiengesell- Ä | verkehr , 1916 
bahnlinie Güsen—Zie-, schaft | | | in ! Betrieb 
sar) | | Wagen- | eröffnet 
| | ladun- | , 
| | gen | 
4 | Verbindungsbahn zwi- a u. b) Hamburg - Ame- 1,00 | ja Per- 1 ja 30. Septbr. 
schen dem Ostbahn- rika-Linie (Seebäder- | ' sonen- ` 1916 
hof in Westerland dienst) in Hamburg und | | Betrieb 
und der bestehenden Güter- eröffnet 
Kleinbahn Wester- | verkehr ö 
land Südbahnhof | 
| Hörnum 
5 Westerrade — Weede a) Lübeck - Segeberger 1,435 | ja : do. | 2 ja 16. Oktober 
(Teilstrecke der Klein- Eisenbahn-Akt.-Ges. | 1916 
bahn Lübeck — Sege- in Lübeck j | Betrieb 
berg) b) Lübeck - Büchener | eröffnet 
| Eisenbahngesell- i | | 
| schaft in Lübeck | | | | | 
6 ; Tuchheim-Ziesar(Rest- a u. b) Ziesarer Klein- 1,435 | ja | Güter- — | ja 21. Oktober 
strecke der Klein- bahn - Aktiengesell- | verkehr 1916 
bahnlinie Güsen—Zie- schaft in | Betrieb 
sar) Wagen- eröffnet 
ladun- | | 
gen 


1) Nachträglich bekannt geworden. 


B. In anderen Staaten: 


7. Am 1. Oktober 1916 die vollspurige 
pfälzische Lokalbahnstrecke Hornbach— Bren- 
schelbach, Fortsetzung der Linie Zweibrücken— 
Hornbach in der Richtung nach Wolmünster. 


Normal-Oberbaukonstruktionen für Klein- und 
Straßenbahnen in den Niederlanden und ihren 
Kolonien. 

Bearbeitet nach den Mitteilungen von E. C. W. 
van Dyk in der Versammlung der Abteilung 
für Eisenbahnbau und Eisenbahnbetrieb am 

REN 8. Juli 19161). 
1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1915, S. 7. 


Der am 6. Dezember 1913 von dem Nie- 
derländischen Verband von Kleinbahnen und 
Straßenbahnen eingesetzte Ausschuß hatte den 
Zweck, im Anschluß an den von dem König- 
lichen Institut der Ingenieure am 25. Oktober 
eingesetzten Ausschuß zur Herbeiführung 
eines Normal-Schienenprofils nebst Zubehör 
für Eisenbahnen, normale Oberbaukonstruktio- 
nen für die Klein- und Straßenbahnen aufzustel- 
len. Während letzterer Ausschuß in der Haupt- 
sache den Nutzen einer einheitlichen Gestal- 
tung der Schienen- und Laschenprofile ohne 
weiteres Eingehen auf die Einzelheiten im 
Auge hatte, also nicht so sehr wirtschaftliche 
Vorteile, gaben für ersteren Ausschuß die 


D 
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ungemein große Verschiedenheit der Oberbau- 
konstruktionen und die sehr große Anzahl von 
Klein- und Straßenbahnen, von denen viele nur 
eine verhältnismäßig geringe Anzahl Kilo- 
meter in Betrieb haben, begründete Veran- 
lassung, seinerseits nicht nur alle Ober— 
haukonstruktionen, sondern auch den jähr- 
lichen Ankauf der Oberbaumaterialien durch 
eine Zentrale zur Erzielung niedrigerer Ein- 
heitspreise in den Kreis seiner Arbeiten ein- 
zubeziehen. Um aber das System des gemein- 
schaftlichen Ankaufs möglichst günstig für 


Bücherschau. 


H 
` 


die einzelnen Unternehmungen auszubilden, ` 


war es Aufgabe des Ausschusses, zugleich die 
Verschiedenheit der Einzelteile möglichst ein- 
zuschränken. 


Der Ausschuß hat nunmehr seine Arbeiten 


beendet und, als Ausgangspunkt die von dem 
Ausschuß des Königlichen Instituts der In- 
genieure angenommenen Eisenbahnschienenpro- 
file benutzend, normale Oberbaukonstruktio- 


Teile, 


nen für Normalprofile (N. P.) von 20, 23, 26 


und 30 kg Gewicht mit Zubehör entworfen. Von 
diesen ist N. P. 20 kg im besonderen für 
leichte Klein- und Straßenbahnen in den Nieder- 
ländischen Kolonien, N. P. 23 und 26 für ge- 
wöhnliche Klein- und Straßenbahnen im Mutter- 


lande und N. P. 30 kg für solche Lokalbahnen 


gewählt worden, auf die schwere Güter der 
Hauptbahnen übergehen. Außer den zu die- 
seun 4 Normal-Schienenprofilen gehörenden Un- 
terlagplatten, Laschenschraubenbolzen und Schie- 
nennügeln sind ferner noch Normalien für den 
(Gebrauch von Gegenschienen außer und in der 
Pflasterunz, sowie von Gegenplatten in der 
Pflasterung mit den dazu gehörenden Füll- 
klötzen, Verbindungsbolzen, Schienenschrau— 
ben u. a. d. m. aufgestellt. Die meisten dieser 
Normalien sind bereits von dem Eisenbahn- 
Aufsichtsrat genehmigt. so daß gegen ihre 
allgemeine Einführung Bedenken nicht vor- 
In vin, 

Anstatt der vielen bisherigen Oberbau— 
konstruktionen wird somit ein einheitlicher, 
auf praktischen Erfahrungen begründeter und 
nttàuschungen vermeidender Oberbau einge- 
führt, der, gut und leistungsfähig durchgebil— 
det. allen Anforderungen zu genügen imstande 


Bücher 

(Grünberg, Max, Dr.-Ing. Verluste im, 
Dielektrikum technischer Kon- 
densatoren. Mit 23 Textfiguren. 42 


Seiten. Berlin 1916. 
Preis 1,60 M. 
Der Verfasser 

sen, die er im Elektrotechnischen Institut 

der Technischen Hochschule in Darmstadt 
zur Bestimmung der Leistungsverluste in 


Julius Springer. 


berichtet über Messun- 


| Zeitschrift ` 
für Kleinbahnen. 


ist und technisch wie wirtschaftlich noch da- 
durch gewinnt, daß außerdem für die Ver- 
wendung von Hartholz-Querschwellen, von Ge- 
genschienen in scharfen Bögen, für die Spurer- 
weiterung und Schienenerhöhung sowie die An- 
zahl Querschwellen auf die Schienenlänge all- 
gemeine Regeln gegeben werden. Unzweck- 
mäßige Anlagen werden dadurch für die Zu- 
kunft verhindert und bedeutende Betriebser- 
sparnisse durch den gemeinschaftlichen An- 
kauf die Folge sein, für den bereits eine Zen- 
tralstelle in Amsterdam, P. C., Hooftstraat 58. 
unter der Leitung von D. H. Stigter errichtet 
worden ist und dem sich fast alle Lokal- und 
Straßenbahnen in den Niederlanden angeschlos 
sen haben. 


Um zu einem vollständigen Gelingen des 
eingeschlagenen Weges zu gelangen, verbleibt 
nur noch die Überwindung der einzigen 
Schwierigkeit des Walzens der entworfenen 
wofür die jetzigen Zeitverhältnisse 
nicht günstig sind. Wenn der Stahlwerkver- 
band mit Interesse von den Normalprofilen 
usw. Kenntnis genommen hat und daran die 
Hoffnung knüpft, daß möglichst alle Unterneh- 


mungen zu ihrer Hinführung übergehen. 
zugleich aber auf die Schwierigkeit 
des Einlegens neuer Walzen infolge 


Arbeitshäufung und Mangel an Arbeitskräften 
hinweist, so erklärt er sieh anderseits doch 
bereit dazu, wenn ihm Bestellungen auf einige 
Tausend Tonuen zugehen würden. Der Um- 
stand, daß durch allgemeine Anwendung der 
„Besonderen Vorschriften für Eisen“ (Öber- 
baumaterialien) des Ausschusses des König- 
lichen Instituts der Ingenieure für alle Teile 
dieselben Anforderungen gestellt werden kön- 
nen, wird dazu beitragen, daß die verlangte 
Masse in kurzer Zeit. bestellt werden kann. 

Durch die Normalien ist die größte Verein- 
fachung angestrebt. Ein durchschlagender 
Erfolg für die praktische Verwendung kann. 
dank dem guten Willen der Lokal- und Straßen- 
bahnunternehmungen, nieht ausbleiben. 

Die Normalprofile in Darstellung und Be- 
Schreibung sollen später mitgeteilt werden. 


— 2. 


schau. 


den Dielektriken von Kondensatoren für 
hohe Spannungen und für Frequenzen von 
25 bis 63 vorgenommen hat. Seine Arbeit 
schließt an Untersuchungen von Petersen 
und Pungs an und berücksichtigt woll 
zum ersten Male das Verhalten der Diele k- 
triken bei höheren Temperaturen, wie sie 
im praktischen Betriebe öfters vorkom— 
men. 
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Nach einer kurzen Beschreibung der 


Versuchseinrichtung sowie des Ganges und 


der Verwertung der Messungen werden die 


Kondensatoren mit Glas-, Hartpapier- und 


Bücherschau. 
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sonstigen Veröffentlichungen vertretenen 
Ansichten. Der Umstand nun, daß die 


Herren Schriftgelehrten sich noch nicht da- 


Glimmer- Dielektrikum behandelt und ihre 
Verluste in bildlicher zahlenmäßiger Dar- 


stellung angegeben. 

Die Untersuchungen bilden einen wert- 
vollen Beitrag zur richtigen Bemessung der 
Kondensatoren, und ihre Veröffentlichung 
wird vor allem den Erbauern derartiger 
Einrichtungen sehr gelegen kommen. 


Wechmann. 


Schuchardt & Schütte. 


Technisches 


8 EE 


Hilfsbuch. Dritte Auflage. 400 Sei- 
ten. Berlin 1916. Julius Springer. Preis | 


geb. 2 M. 


Das 1914 zum ersten Male erschienene 
„Technische Hilfsbuch“ liegt 


in dritter, 


vollständig umgearbeiteter und wesentlich 


erweiterter Auflage vor. Hervorzuheben 
ist die übersichtliche Anordnung der For- 
meln und Tafeln, die sämtlich auf ihre 
Richtigkeit übergeprüft worden sind, so- 
wie die genaue Zusammenstellung aller in 


arten. Die Gewindeherstellung, das Dre- 
hen, Bohren, Fräsen, Schleifen, Räumen 
ist eingehend behandelt; für die zu diesen 
Arbeiten nötigen Werkzeuge sind er- 
schöpfende, von zahlreichen Tafeln be- 
gleitete Angaben gemacht. Die Angaben 
über Maßabkürzungen, Eichfehlergrenzen 
und Trägerprofile erstrecken sich außer auf 
Deutschland auch auf Österreich-Ungarn. 
Die einfache, dem Zweck angepaßte, von 
entbehrlichen Fremdwörtern freie Dar- 
stellungsweise wird durch zahlreiche 
ler von großer Klarheit wertvoll er- 
gänzt. 


sind zweckentsprechend. n. 


Paul, Ad., Dr.-Ing. „Erneuerungs-, 
Ersatz-, Reserve- usw. Fonds“. 
Berlin 1916. 


Zu der Besprechung in Heft 8 8. 548 ff. 


der Zeitschrift für Kleinbahnen gehen uns 


folgende Bemerkungen des Herrn Verfassers 
AU: 

Der von Herrn Schapper eingenommene 
Standpunkt ist diametral entgegengesetzt 
zu den von Herrn Meier in Heft 37 der 
Elektrotechnischen Zeitschrift und von 
Herrn Schiff in seinem Buche und in seinen 


rüber einig werden können, was an meinem 
Buche richtig und was unrichtig ist, beweist 
mir — wie auch das Studium der sonstigen 
einschlägigen Literatur — daß die von mir 
behandelte Frage einer Klärung bedarf und 
auch ein gewisses allgemeines Interesse be- 
anspruchen kann. Der Kernpunkt der von 
mir heraufbeschworenen Polemik ist: „Ha- 
ben Abschreibungen oder der 
Erneuerungsfonds des 8 261, 3 
HGB. im Rahmen der doppelten 
Buchführung die bilanz mä sige 
Wirkung, Mittel für eine Neu- 
beschaffung verbrauchter Be- 
triebs gegenstände sicher zu 
stellen?“ 

Herr Schaper und Herr Rehm behaup- 
ten: „Nein!“ 

Herr Schiff und Herr Meier behaupten: 
Ja!“ 

Ich behaupte und beweise: es trifft 
weder die einc, noch die andere Auffassung 
unter allen Umständen zu, sondern es hängt 
ganz davon ab, ob die sich abnutzenden Be- 


, triebsgegenstände aus eigenem Kapital be- 
Europa und Amerika üblichen Gewinde- e g S 


schafft sind, dessen Betrag auf der Passiv- 
seite der Bilanz dauernd als unverändertes 
Kapitalkonto geführt wird, oder ob sie aus 
geliehenen Mitteln beschafft wurden, die in 
Jahresquoten getilgt werden müssen. Die- 


sen Beweis halte ich so lange für vollkom- 


men geglückt, als mir nicht rechnerisch das 
Gegenteil nachgewiesen wird. 

Im einzelnen habe ich zu den Ausfüh- 
rungen des Herrn Schapper folgendes zu 


bemerken: 


Druck, Ausstattung und Einband 


Herr Schapper schreibt, daß es nicht 
leicht sei, jemanden, der sich mit dieser 
etwas dornigen Materie beschäftigt, davon 
zu überzeugen, daß die Bedeutung und das 


Wesen eines Fonds davon abhängig sei, wo- 


her das in das Unternehmen hineingewagte 
Kapital stammt. Hier legt mir Herr Schap- 


per einen Versuch unter, den ich niemals 


gemacht habe. 
Fonds kann 


Das Wesen eines wirklichen 
natürlich nicht davon ab— 
hängig sein, woher das in dem Unternehmen 
investierte Kapital stammt. wohl aber ist 
die bilanzmäßige Wirkung einer buchungs- 
technischen Maßnahme davon abhängig. 
ob ich ein unveränderliches Kapitalkonto. 
oder ein sich ständig änderndes Darlehn=- 
konto auf der Passivseite habe Außerdem 
beweise ich ja aber gerade in meinem Buche. 
daß der Erneuerungsfonds des § 261,3 HGB. 
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kein „Fonds“ ist, sondern lediglich eine 
Buchoperation. 

Herr Schapper schreibt ferner: „Nach 
den Ausführungen des Verfassers bindet 
der die Abschreibungen ersetzende Erneue- 
rungsfonds nur in folgendem Falle Ersatz- 
mittel usw.“ Auch dieses ist nicht richtig zi- 
tiert. Ich habe auf Seite23 in der Mitte so 
ziemlich genau das Gegenteil hiervon gesagt, 
indem ich schreibe: „Ersatzmittel werden 
durch den Erneuerungsfonds des $ 261, 3 
HGB. an sich keineswegs gebunden und 
sichergestellt“. Dieser Satz scheint der 
Aufmerksamkeit des Herrn Schapper ent- 
gangen zu sein. Außerdem habe ich auf 
Seite 18 meine Grundauffassung dahin prä- 
zisiert: „Es geht nicht an, diese Erschei- 
nung!) generell als eine Wirkung der Ab- 
schreibung hinzustellen und den Erneue- 
rungsfonds des $ 261, 3 HGB. aus ihr her- 
aus zu erklären“. Ich glaube daher nicht, 
daß „der Leser erstaunen wird“, wenn ich 
auf Seite 25 meines Buches die Passow- 
sche Ansicht als die logischere bezeichne. 
Ich kann keinesfalls finden, daß dieses mit 
meinen zuvor vertretenen Ansichten im 
Widerspruch steht. Um aber noch jeden 
Zweifel auszuschließen, schreibe ich auf 
Seite 26: „In diesem Sinne kann der Er- 
neuerungsfonds ....... indirekt dazu 
beitragen usw“. Hieraus geht m. E. klar 
hervor, daß sich meine Auffassung vom 
Wesen des Erneuerungsfonds mit der des 
Herrn Schapper im großen und ganzen 
deckt. Ich behaupte nirgendwo, daß der 
Erneuerungsfonds Ersatzmittel bindet, 
sondern ich vertrete nur den Standpunkt, 
daß die Ersatzmittel — unter gewissen Vor- 
aussetzungen — eine Begleit- bzw. Folge- 
erscheinung der buchmäßigen Einführung 
eines unter dem unsachgemäßen Namen 
„Erneuerungsfonds“ rangierenden Passiv- 
postens sein können. Herr Schapper reitet 
also gegen Windmühlenflügel an und feuert 
mit schwerem Geschütz auf eine Stelle, wo 
überhaupt kein Feind ist. Daß Herr Schap- 
per und ich in unserer Grundauffassung 
nicht divergieren, ergibt sich auch aus sei- 
nem Satze: „Aber auch nur von dem Um- 
stande, daß das Kapitalkonto auf gleicher 
Höhe gehalten wurde, ist bei ord- 
nungsmäßiger Abschreibung?) 
das schließliche Vorhandensein von Ersatz- 
mitteln abhängig“. Setzen wir an Stelle 
der Worte „ordnungsmäßiger Ab- 
schreibung“ die Worte „rich- 
tig bemessenem Erneuerungs- 


1) Des Vorhandenseins von Ersatzmitteln. 
1) Von mir gesperrt. 


Bücherschau. 
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fonds“, so wird unsere Übereinstimmung 
noch augenscheinlicher. Hiermit werden 
auch die von Herrn Schapper an meine an- 
geblich „unrichtige Auffassung über das 
Wesen des Erneuerungsfonds bei Unter- 
nehmen, die mit eigenen Mitteln arbeiten“ 
geknüpften Schlußfolgerungen hinfällig. Es 
dürfte wohl auch dem unbefangenen Leser 
schwerlich einleuchten, daß ich bei solchen 
Unternehmungen, die mit fremden Mitteln 
arbeiten, die richtige Auffassung vom We- 
sen des Erneuerungsfonds gehabt haben 
sollte und diese Auffassungsgabe bei Un- 
ternehmungen, die mit eigenem Kapital ar- 
beiten, plötzlich verloren hätte. Ebenso- 
wenig glaube ich, daß Herr Schapper 
in der Lage ist, mir Verstöße gegen 
die Theorie der doppelten Buchführung 
nachzuweisen. Sollte er mir aber tat- 
sächlich den zahlenmäßigen Nachweis 
erbringen, daß eine der Bilanzen mei- 
nes Buches materiell unrichtig und ju- 
ristisch anfechtbar ist, so würde ich eine 
solche Belehrung jederzeit dankbar entge- 
gennehmen, da ich kein Buchführungsspe- 
zialist, sondern Techniker bin. 


Darüber, daß Herr Schapper den Til- 
gungsfonds in Tabelle 23 als Ersatzfonds 
bezeichnet haben will, läßt sich diskutieren. 
Eine Tilgung findet, wie Herr Schapper ja 
auch zugibt, unstreitig statt, und um diese 
Tilgung aus Reingewinn — anstatt aus 
Rohgewinn — erfolgen zu lassen, muß man, 
als buchungstechnische Maßnahme, einen 
Passivposten in Höhe der erfolgten Tilgung 
zur Aufrechterhaltung des Gleichgewichts 
der Bilanz einführen. Diesen Passivposten 
mit dem Namen Tilgungsfonds zu bezeich- 
nen, halte ich meinerseits für logischer, als 
ihm den Namen Ersatzfonds zu geben, da 
ich a priori ja noch gar nicht weiß, ob ich 
die verbrauchten Betriebsgegenstände später 
ersetzen werde oder nicht. Immerhin ist 
dieses eine so nebensächliche Formfrage. 
daß sich nicht recht darüber zu streiten 
verlohnt. 


Der springende Punkt der ganzen Kon- 
troverse, welcher den Kaufmann sowohl, 
wie den Techniker interessiert, ist (vgl. 
Seite 37 meines Buches) : „Durch welche 
buchhaltungstechnischen Maßnahmen stel- 
len wir die erforderlichen Mittel sicher, da- 
mit bei Eintreten der Ersatznotwendigkeit 
diese letztere ohne Aufnahme von Bank- 
darlehen usw. befriedigt werden kann?“ Und 
zur Lösung dieser Frage hoffe ich einen be- 
scheidenen Beitrag geliefert zu haben. 


Dr.-Ing. A. Paul. 
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Wir haben diese Bemerkung dem Herrn sicht beitritt. In diesem Falle würde ich es nur 

Verfasser der Besprechung zugeschickt, der | bedauern, daß die Ausdrucksweise in den be- 

sich dazu geäußert hat, wie folgt: ; treffenden Abschnitten des Buches dies nicht 

Die Ausführungen des Herrn Dr. Paul vermuten und auch obige Erwiderung dies 


vermögen mich nicht davon zu überzeugen, noch nicht mit Sicherheit erkennen läßt. 

daß meine Ausstellungen an seinem Buche Auf Einzelheiten in der Erwiderung 
ein Windmühlenritt seien. Allerdings glaube ich nicht weiter eingehen zu sollen. 
lassen sich rechnerische Fehler in den Bi. Nur das möchte ich nebenher erwähnen, 
lanzen des Paulschen Werkes nicht nach- daß mir der Satz in der Mitte der Seite 23 
weisen. Wohl aber scheinen mir die logi- keineswegs entgangen ist. Seinem Sinne 
schen Folgerungen, die der Verfasser aus nach ist er in der Besprechung wohl deut- 
den im einzelnen Fall richtigen Bilanzansät- lich genug verwertet worden. Der folgende 


zen in dem strittigen Falle zieht, nicht richtig ! einschränkende Satz mußte freilich aus- 
zu sein. Ob ein Unternehmen mit eignen führlicher zitiert werden, weil er den Haupt- 


oder fremden Mitteln arbeitet, erscheint mir angriffspunkt enthielt. Schapper. 
nach wie vor gleichgültig für die Beurtei- 
lung der Wirkung des Erneuerungsfonds. Wir betrachten hiernach die Erörte- 


Dabei sei bemerkt, daß es die Streitfrage rung dieser Angelegenheit für abge- 
nicht richtig wiedergibt, wenn der Verfasser schlossen. 

in obiger Erwiderung von der Alternative Die Redaktion 

spricht, „ob die Betriebsgegenstände aus der Zeitschrift für Kleinbahnen. ` 
eignem Kapital beschafft sind, dessen Be- 

trag auf der Passivseite dauernd als un- 

verändertes Kapitalkonto geführt wird, 

oder ob sie aus geliehenen Mitteln beschafft Verzeichnis der an die Redaktien einge- 
wurden, die in Jahresquoten getilgt werden sandten Bücher usw.: 

müssen“. Ein Kapitalkonto kann auch un- Karte, enthaltend die Kriegsschauplätze auf 
verändert fortgeführt werden, obgleich das der Balkanhalbinsel und im Orient. Leip- 
Kapital aus fremden Mitteln beschaftt wor- | zig 1916. F. A. Brockhaus. 75 Pf. 

den ist und getilgt oder zurückgezahlt wer- Riedler. A., Dr., Geh. Reg.-Rat, Professor an 
den muß. Und aus den von mir in der Be- der Techn. Hochschule in Berlin. Emil 
sprechung im Heft 8 angedeuteten Gründen Rathenau und das Werden der Großwirt- 
kann es hinsichtlich der Frage der Wir- | schaft. Berlin 1916. Julius Springer. 


kung des Erneuerungsfonds eben nur dar- 5 M. In Leinen geb. 6 M. 
auf ankommen, ob das Kapitalkonto un- | Rieser, Heinrich. Jahrbuch der technischen 
| Zeitschriften-Literatur (Technischer In- 


verändert geführt wird oder en nicht dex). Wien und Berlin 1916. Verlag für 
aber darauf, woher das Kapital kommt. Fachliteratur. Ges. m. b. H. 4M 

Der hierin liegende Auffassungsunterschied SS VV i 
zwischen Herrn Dr. Paul und mir erscheint 
mir aber nicht so unbeträchtlich, wie Herr 
Dr. Paul annimmt. Ich sehe in dieser Er- sprechverkehr in den Jahren 1912 und 
widerung keine Widerlegung meiner Auf- 1913. Sonderabdrucke aus dem 21. Jahr- 
fassung, halte es aber nicht mehr für aus- gang des Statistischen Jahrbuchs deutscher 
geschlossen, daß der Verfasser meiner An- Städte. Breslau. Wilh. Gottl. Korn. 


Statistisches Amt der freien und Hansestadt 
Hamburg. Personenverkehr im Jahre 
1912. Post-, Telegraphen- und Fern- 
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Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 1916. Archiv für Post und Telegraphie, Beiheft zum 


[79. Bd., 7. Heft, S. 118.] Amtsblatt des Reichs-Postamtes. 1916. 


Zur Geschichte der Draisine. | [Nr. 10, S. 358. / 


Dr. P. Martell macht Mitteilungen über 
die Erfindung der Draisine durch den Frei— 
herrn v. Drais im Jahre 1813 und die weitere 
Entwicklung ihrer Gestaltung und Anwen- | Dio vorhandenen, im Bau begriffenen und 
dungsweise. ı geplanten Eisenbahnen im nördlichsten Teil 


Die Eisenbahnen im nördlichsten 
Europa. 
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der skandinavischen Halbinsel und der an— 
schlicßenden Gebiete Rußlands werden vom 
Standpunkt ihrer wirtschaftlichen und mili- 
tärischen Bedeutung besprochen. 


Bayerisches Industrie- und Gewerbeblatt. 1916. 


102. Jahrg.. Vr. 40/41, S. 331.] 


Baustoffe der neuzeitlichen Fahr- 
zeuge. 


Abdruck eines von Prof. W Ly nen im 
Polytechnischen Verein in Bayern im Februar 
1916 gehaltenen Vortrages, in dem der Ein- 
fluß der Entwieklung der Fahrzeuge, insbe- 
sondere durch die Einführung der Eisenbah- 
nen, auf die an die Baustoffe zu stellenden 


Zeitschriftenschau. 
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wird von Th Wolff besprochen; er be- 
schreibt die Maschinen von Newkomer und 
Papin, von denen die erstere zwar im Berg- 


bau viel benutzt wurde, sich aber doch nicht 


Forderungen erörtert wird. Es werden vor- 


nehmlich die Forderungen für Festigkeit und 
Formveränderungsmöglichkeit, Härte, 
wicht, Einfluß der Wärmeänderung und Säuren 
behandelt. 


Deutsche Bauzeitung. 1916. 


[50. Jahrg., Nr. 78. S. 405.] 


Das Verfahren der Grundwasser- 
spiegel-Senkung beim Bau 
des Straßenbahntunnels „Un- 
ter den Linden” zu Berlin 


wird beschrieben. Die Absenkungstiefe betrug 
im Mittel 33m, und stieg an einzelnen Stellen 
bis zu 63 m; die Anzahl der Rolhrbrunnen 
betrug 42, die im allgemeinen in Abständen 
von 5—6 m angeordnet waren; es sind Saug- 
leitungen von 200 und 250 mm Durchmesser 
und Abflußleitungen von 300 mm Durchmesser 
zur Anwendung gekommen. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung. 1916. 


[19. Jahrg., Nr. 39. S. 467.] 


Polizeiverordnung. betreffend 
die mit Maschinen betriebe- 
nen Straßenbahnen (städti- 
sche Straßenbahnen und 
diesenähnlicheKleinbahnen) 
des Landespolizeibezirks 
Berlin. 


Abdruck der am 11. August 1916 erlasse- 
nen, am 1. September 1916 in Kraft getretenen 
Polizeiverordnung: sie enthält Bestimmungen 
zum Schutz des Straßenbahnverkehrs, für die 
Fahrgäste, über die Pflichten des Betriebs- 
personals und Strafbestimmungen. 


[ 19. Jahrg., Nr. 40. 41. 42 u. 43. S. 477. 489. 


501 u. 513.] 


Die rfindung der Dampfmaschine 
und ihre Bedeutung für die 
Entstehung der Eisenbahnen 


Ge 


schränkung des 


recht bewährte; dann wird die Maschine von 
James Watt beschrieben und die Ein- 
wirkung der Dampfmaschine auf das Ver- 
kehrswesen durch die Herstellung von Dampf- 
fahrzeugen. Diese konnten sich aber auf ge- 
wöhnlichen Straßen nicht bewähren, und erst 
der Übergang zu den Eisenbahnen brachte 
hier Erfolge. Weiter werden die Maschinen 
von Stephenson, die ersten in Deutschland 
verwendeten Maschinen, und die ersten Zahn- 
radllokomotiven besprochen. 


[19. Jahrg., N. 41. S. 494.] 


Automatische Zeitkontrolle 
Werkstätten. 


in 


Mitteilungen über eine Vorrichtung zur 
selbsttätigen Berechnung des Zeitverbrauchs 
der Arbeiten und zur Ermittlung der Selbst- 
kosten, die von einer amerikanischen Firma 
mit gutem Erfolg im Werkstättenbetrieb ein- 
geführt worden ist und eine möglichste Ein- 
Aufwandes an Schreibarbeit 
sichert. 


Dinglers polytechnisches Journal. 1916. 


97. Jahrg.. 20. Heft. S. 311.) 
Elektromobile. 


Th. Wolff weist darauf hin. daß die elek- 
trisch betriebenen Kraftwagen gegenüber den 
mit Benzin betriebenen an dem Ubelstand einer 
wesentlich geringeren Wirkungsweite leiden. 


legt dann aber dar, daß dieser Umstand na- 
mentlich im großstädtischen Verkehr von ge- 


ringer Bedeutung ist, und bespricht weiter die 
großen betrieblichen und wirtschaftlichen Vor- 
ziige der elektrisch betriebenen gegenüber den 
anderen Kraftwagen und den Pferdefahrzeugen. 
Diese Vorzüge werden dann im einzelnen bei 
Personen-, Lasten- und Feuerwehrwagen so- 


Wie bei Krankenwagen dargelegt. 


Eletrie Railway Journal. 1916. 


[48. Bd.. Nr. 7. S. 2.8. / 
durch 


Sta- 


Boston arzielt Vorteile 
Verbesserungen an den 
tionen der Hochbahn. 


Es sind in letzter Zeit an den Stationen 
der Bostoner Hochbahn vielfach Verbesserun- 
gen eingeführt worden, über die berichtet wird. 
Insbesondere sind die Anschlußstationen und 
die Schleifen hndstationen vervollkommnet 
worden, wodurch es gelungen ist, die Betriebs- 
und Verkehrs verhältnisse wesentlich zu ver- 
bessern. 


XXIII. ee 
November 1916. J. 


48. Bd., Vr. 7. S. 264. 


Der Verkauf von Anteilen und 
Sicherheiten 


an elektrischen Licht- und sonstigen Werken 
wird besprochen. 


„148. Bd., Nr. 7, S. 270.7 


Dor Bericht über 
z ungen, 


Ba hnkreu- 


der von dem Ausschuß des Vereins der ameri- 
kanischen Eisenbahnen erstattet worden ist, 
wird mitgeteilt. 


[48. Bd., Nr. 7. S. 271.] 


Die aus der Verkehrszunahme in 
Chicago entsprungenen Auf- 
gaben 


und die zur wirksamen Bekäwpfung der dar- 
aus entspringenden Schwierigkeiten erforder- 
lichen Maßnahmen werden besprochen. Es 
handelt sich namentlich um die auf der Schlei- 
fenlinie entstehenden Verspätungen und son- 
stigen Betriebstörungen. 
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G. Soberski bespricht die Pläne der 
sächsischen Regierung, die der Volksvertre- 
tung in einer im März 1916 vorgelegten Denk- 
schrift dargelegt sind, erörtert dabei die vom 
Elektroverband, von Direktor Dr. Voigt in 
Kiel und vom sächsischen Gemeindetag sowie 
dem Bürgermeistertag gegen die Pläne der Re 
gierung gerichteten Eingaben, die Äußerung 


des sächsischen Stromversorgungsverbands zu- 


[48. Bd., Nr. 7. S. 275. / 


Organisations fragen' und Stel- 
lung der 
dazu. 


Der in New York ausgebrochene Streik. 
seine Ursachen und die Maßnahmen zu seiner 
Bekämpfung werden besprochen. 


[48. Bd., Nr. 8, S. 282.] 


Ausrüstung und ihre Unterhal— 
tung. 


Von den behandelten Fragen seien er— 
wähnt: Neue Laschen- und Stromleitungs- 


Unionsregierung 


gunsten der Regierungspläne und Eingaben 
einzelner Personen für und gegen die Pläne 
der Regierung. 


[14. Jahrg., 28. Heft, S. 289.] 


Die Magnetver wendung im Eisen- 
hütten- und Verladebetriebe 


wird von Professor E. Blau besprochen. Er 
legt dar, daß namentlich auch beim Verladen 
in Bahnwagen durch die Benutzung von Hebe- 
magneten erhebliche Ersparnisse an Zeitauf- 
wand und Arbeitskräften erzielt worden sind. 
und macht besondere Mitteilungen über die 
Rundmagnete des Magnetwerks Eisenach 
und der A.-G. Lauchhammer und deren Voer- 
wendung in der Karlshütte der Röchlingschen 
Stahlwerke iu Diedenhofen und im Bordigwerk 
(Oberschl.). 


Elektrotechnik und Maschinenbau. 1916. 


[34. Jahrg., 41. Heft, S. 489.] 


Belastungsbezeichnungen und Be- 
lastungsfähigkeitvon Wider- 
Ständen. 


Th. Kovck bespricht die Gesichtspunkte. 
nach denen die Widerstände berechnet werden 
müssen, und legt dar, daß dies keineswegs nur 
nach elektrischen Gesichtspunkten erfolgen 
darf. Er behandelt dann im einzelnen die Wi— 


dlerstände für dauernde Einschaltung. für 


anordnungen für dritte Schienen; Sicherheits- | 


maßnahmen in Stellwerken: Normalgewicht 
für elektrische Wagen: Fächerlüftung für Mo- 
toren älterer Bauart; Räder mit Spurkränzen 
für Autos, um diesen die Benutzung von Eisen- 
bahngleisen zu ermöglichen; Regeln für Jie 
Isolation von Leitern von Untergrundbahnen; 
ein selbsthergestellter Kranwagen für Bahn- 
hofs- und Werkstätten-Arbeitszwecke; grohe 
Leistunesfähirkeit eines Stromnnterbrechers in 
Behälterform. 


Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1916. 


[ 14. Jahrn., 27. Heft. S. 22. 


Zur staatlichen KElektrizitätlsver- 
sorrung d Königreiches 
Sachsen. 


kurzzeitige regelmäßige Ein- und Ausschal- 
tung sowie für kurzzeitige unregelmäßige 
Ein- und Ausschaltung. 


Llektrotechnische Rundschau. 1916. 


[33. Jahrg., Nr. 37, 
Polytechnische Rundschau S. 149.] 


Das Sicheru von Transformato- 
ren 


wird besprochen. Ks werden die von der 
Firma Brown. Boveri & Co. angewandten 
Schutzvorrichtungen gegen Überströme be- 
schrieben, Sie bestehen in dem Schutz durch 
Abschmelzsicherungen sowie durch automa- 
tische Schalter in Verbindung mit Maximal- 
relais. Differentialrelais und Kontaktthermome- 
tern, 
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Elektrotechnische Zeitschrift. 1916. 


Zeitschriftenschau. 


! 


[37. Jahrg., 42. Heft, S. 561. 
und 8 d. Zeitschrift berichtet haben. 


Der Ersatz von Sparstoffen in Jer 
Elektrotechnik. 


G. Dett mar gibt eine Ubersicht über die 
für die Elektrotechnik wichtigsten Sparstoffe | 


und die infolge des Krieges dafür gebrauchten 
Ersatzstoffe und ihre wesentlichsten Eigen- 
schaften. 
den einzeln erörtert, auch werden einige für 
elektrotechnieche Betriebe wesentliche allge- 
meinere Ersatzstoffver wendungen 
Dabei kommen auch die Verhältnisse der elek- 
trischen Bahnen mit zur Besprechung. 


137. Jalrg., 42. Heft, S. 565.) 


Die olektrischen Anlagen der Ge- 
werkschaft des Steinkohlen- 
beıgwerks „Vereinigte Wel- 
heim” 


werden von L. Steiner beschrieben; die An- 
lagen und der Betrieb der Grubenbahnen wer- 


Die Hauptverweudungsgebiete wer- 


behandelt 


Ä Sehmäalspurbahnen gemacht, 


den besprochen, die auf der 7. und 6. Sohle zur ` 
= worfene Triebdiehgestell für die Schmalspur- 


Förderung der Kohlen angelegt sind. 


Österreichische Eisenbahn-Zeitung. 1916. 


[ 39. Jahr, 20. Heft, S. 193.] 


Por elektrische Betrieb auf 
Linien des Engadins. 


L. Kohlfürst macht Mitteilungen über 


den 


us Netz der Rhätischen Bahn und geht dann 


auf die Engadinlinien näher ein, die, abwei- 
‚chend von den übrigen mit Dampf betriebenen 
Strecken, elektrisch betrieben werden, und 


zwar mit elektrischen Lokomotiven, nicht mit 


elek- 
Fahr- 


die 
die 


Triebwagen. Insbesondere werden 
trischen Ausriistungsanlagen und 
zeuge besprochen. 


Öserreichisch-Ungarisches Eisenbahnblatt. 


21. Jahrg., Xr. 41. S. 329.7 


Dia Eisenbahnbauten in zweiten 


Halbjahr 1915. 


Mitteilungen über die Ende 1915 im Bau 
gewesene: Haupt-. Lokal- und Kleirbahuen 
und die 1916 dazugekommenen Bauausführun— 
zen. Lokal, und Kleinbahnen befanden sich 
78.7 km im Bau. 


721. Jahrg., Nr. 42. S. 340. / 
Schnellstraßenbahnen für Berlin 


Mitieilungen über den von E. Giese am 
11. April 1916 im Verein für Eisenbahnkunde ge 


1916. 


Betrieb nötig 


Zeitschrift 
EEN für Kleinbahnen. 


| f 
haltenen Vortrag über Straßenbahnen auf be- 


sonderem Bahnkörper, über den wir nach der 
Verkehrstechnischen Woche schon in Heft 7 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


in technischer Beziehung. 1916. 


* 


[53. Bd., 19. Heft, S. 312. / 


schweizerische Eisenbahn- 
Wosen auf der Landes ausstel. 
Jung in Bern 1914. 


Das 


Fortsetzung der Abhandlung mit Angaben 
die ausgestellten Wagen. Es werden 
Mitteilungen über Personenwagen für 

insbesondere über 

Magen der Rhätischen Bahn. der Montreux- 

Oberland-Bahn,. der Chur-Arosa-Bahn und der 

Straßenbahnen in Basel. 


über 
auch 


153. Bd., 19. Heft, S. 315.] 
Triebdrehgestell Bauart Liechty. 


H. Liechty beschreibt das von ihm ent 


bahn Biel—Meinisberg, das von der Bauanstalt 
Winterthur ausgeführt ist. Die Spurweite 
ist 1 m, der Durchmesser der Triebräder 750 
Millimeter, das Gewicht des Wagens im Dienst 
beträgt 18 t. die größe Geschwindigkeit ist 
35 km/st, und es müssen Krümmungen von nur 
14 m Halbmesser befahren werden. 


Proceedings of the American Institute of Elek- 


trical Engineers. 1916. 


[35. Bd., Nr. 2, S. 139.] 


Betrieb auf der Norfolk- und West- 
Bahn. 


Die genannte Bahn hat auf ihrer Gebirg- 
strecke, die Steigungen bis zu 1:50 hat, elek- 
trischen Betrieb eingeführt und dadurch die 
Leistungsfähigkeit der Bahn verdoppelt und 
erhebliche wirtschaftliche Vorteile erzielt. 
Währerd früher 33 Dampflokomotiven für den 
waren. wird er jetzt durch 12 
elektrische Lokomotiven bewältigt. Die An- 
lagen und Betricbsergebnisse werden von F. 
E. Wynne besprochen. 


735. Bd., Vr. 2, S. 147. 


Das Klappern beim Räderrücklauf 
bei elektrischen Kraftwer- 
ken 


wird von G. M. Eaton besprochen, auch wer- 
den Vergleiche mit Dampfwerken angestellt 
und Vorschläge zur Verhinderung des Klap- 
perns gemacht. 


Er 


* 


XXIII. Jahrgang. 
November 1916. | 


[35. Bd., Nr. 2, S. 153.] 


Der flüssige Stromsteller im Lo- 
komotivbetrieb 


wird von A. J. Hall 
schreibt die bei der Norfolk- 


besprochen. Er be- 
und West-Bahn 
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feln und Abbildungen mitgeteilt. Bei der 
ersten Strecke sind die festgestellten Zugfolge- 
zeiten bis auf 66 Sek. und bei der zweiten auf 
04 Sek. herabgegangen, die längsten Zugfolge- 


zeiten betrugen 85 und 83 Sek.; im Durchschnitt 


angewendeten Einrichtungen und ihre Hand- 


habung. 


Railway Signal Engineer. 1916. 
19. Bd., Nr. 8, S. 235.] 


Sienaleinrichtungen für eine 


75 Sekunden-Zugfolge. 


Beschreibung der selbsttätigen Signalein- 


Handhabung für den Vorortverkehr von Provi- 


betrugen sie in der einen Richtung 68 Sek. und 
in der anderen 77 und 78 Sek. 


[10. Jahrg., Nr. 33/35, S. 337.] 


Tuunelumbau. 


In der Stadt Kansas waren der hochgele- 
gene und der unmittelbar am Flusse Kaw lie- 
gende untere Stadtteil nur durch Kabelbahnen 
miteinander verbunden. Die Straßenbahnge- 


sellschaft hat nun unter Benutzung eines alten 


dence. Die durchschnittliche Blockstrecken- | 
länge ist 780 engl. Fuß, sie geht aber bis auf 


600 Fuß herunter. 
gen gemacht über die Betriebs- und Unterhal- 
tungskosten und über die Störungen, deren 
Zahl recht gering war. l 


Schweizerische Bauzeitung. 


1916. 


[Bd. 68, Nr. 14, S. 152.) 


federnden Zahnräder der 
Lötschberg-Lokomotiven, Typ 
LEI 


Die 


werden von Prof. Dr. W. Kummer beschrie- 
ben. Er legt dar, daß bei den Dreieckantrieben 
ein schwingender Ausgleich der Energie der 
Massenträgheit und der der Triebwerkselastizität 
eintreten kann, die in den Triebwerkteilen ver- 
wickelte Schwingungserscheinungen mit unan- 
Lenehmen Folgen hervorrufen können. Um dem 
vorzubeugen, hat die Lötschbergbahn ihre 
1-E-1 Lokomotiven neuerdings mit federnden 
Zahnrädern ausgestattet. 


Verkehrstechnische Woche und eisenbahn- 


technische Zeitschrift. 1916. 


[10. Jahrg., Nr. 33/35, S. 317.] 
Versuche über die Zugfolge. 


Auf den Strecken Hauptbalınhof— Berliner 
Tor und Dehnheide—-Barmbeck der Hamburger 
Hochbahn sind im Jalıre 1914 eingehende Ver- 
suche und Messungen zur Bestimmung der mög- 


Es werden auch Mitteilun- ` 


‚ Sigenaleinrichtungen und beschreibt 


darf darf ein 


— en oo 


lichen Zugfolge vorgenommen worden, über die 


Dr.-Ing. Arndt berichtet. Die erste Strecke 
ist mit handbedienten Streckenblocks ausge- 
rüstet, die zweite mit selbsttätigen. Die Block- 
anlagen und ihre Wirkungsweise, die Strom- 
führung usw. werden besprochen und die Mes- 
sungsergebnisse eingehend dargelegt und in Ta- 


240 m langen, 645 m weiten und mit 86,5 v. T. 


richtungen der Rhode Island Bahn und ihrer steigenden Tunnels eine Straßenbahnverbindung 


hergestellt und zu diesem Zweck den Tunnel 
durch Vertiefung und Ermäßigung der Stei— 
gung auf 55 v. T. umgebaut. Die Ausführungs- 
weise wird beschrieben. 


10. Jahrg., Vr. 36139. S. 341. 


Die selbsttätige Signalunlage der 
Berliner Hoch- und Unter- 
grund bahn 


ist in einem Vortrage, den A. Bothe im Mai 
1916 im Verein für Eisenbahnkunde gehalten 
hat, eingehend beschrieben worden. Der Vor- 
tragende macht zunächst Mitteilungen über die 
Grundlagen und Grnudsätzen der selbsttätigen 
dann die 
Flüzelsignale der Hochbahn und die Lichtsignale 
der Tunnelstrecken und ihre Bedienungs- und 
Wirkungsweise sowie die zugehörigen Aus- 
rüstungsteile. Diese Signale sind in der Grund- 
stellung auf freie Fahrt gestellt und werden 
vom fahrenden Zug nach dessen Vorbeifahrt in 
Haltstellung gebracht. Außerdem sind sie mit 
einer Fahrsperre ausgerüstet, durch die beim 
etwaigen Überfahren des Haltsignals die Brem- 
sen des Zuges in Tätigkeit gesetzt werden und 
der Zug zum Halten gebracht wird. Nach Be- 
Zug. der vor einem Haltsignal 
1 Minute gehalten hat, weiter fahren, es muß 
dann aber vorher dafür gesorgt werden. daß 
die Fahrsperre nicht in Wirkung tritt. Alle 
diese Einrichtungen und ihre Wirkungsweise 
werden eingehend beschrieben. und es werden 
Fahrten mit und ohne Störungen dargestellt. 
In etwa 2% Jahren ist im Durehschnitt auf 
rund 275009 Bewegungen von Signal- und 
Fahrsperrenantrieben nur ein Versager vor- 
gekommen. 


[10. Jahrg., Vr. 36139. S. 360.1] 


Wlektrischer Stadthalhn-Versuch=- 
7. UE. 


Jlitteilungen über die Zusammensetzung 


und die Betriebsführung des Versuchszuges 
für die Berliner Stadt- und Vororthahnen. mit 


fahrten ausgeführt werden. Der Zug besteht 
aus 12 Stadtbahnwagen und je einem Triebge- 
stell an jedem Ende und kann nach Bedarf in 
2 Halbzüge geteilt werden. 


[10. Jahrg., Nr. 36/39, S. 362.] 


Radtaster-Tropföler für Bahn- 
motoren 
der A.E.G. werden beschrieben. Durch ihre 


Benutzung soll die Verwendung dickflüssiger 
Fette und von Gemischen, die sich wenig be- 
. währt haben, entbehrlich werden. (S. auch S. 425 
des laufenden Jahrgangs der Zeitschrift für 
Kleinbahnen.) 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 


1916. 


60. Bd., Nr. 42, S. 869.] 
Seilschwebebahn über den Nia- 
Zara. 


Eine neue Seilschwebebahn mit 5472 m 
Spannweite ist kürzlich unmittelbar vor dem 
großen Strudel hergestellt worden. Die Wagen 
von 3.5 t Leergewicht enthalten 24 Sitz- und 
22 Stehplätze und laufen auf sechs Tiegelstahl- 
drahtseilen von 25 mm Durchmesser. Die Seile 
sind an einem Ende fest verankert, während sie 
am anderen Ende mit einem angeschlossenen 
Ende aus Pflugstahlseil von 32 mm Durchmesser 
über Scheiben von 125m Durchmesser laufen. 
Die Geschwindigkeit des Wagens kann bis auf 
120 m/Min. gesteigert werden, die gewöhnliche 
Dauer einer Fahrt beträgt 6 Minuten. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 


1916. 


[33. Jahrg.. Nr. 28. S. 507.] : Betriebsergebnisse der deutschen 


Budapester Straßenquerschnitte. 

Schluß der Mitteilungen von Kálmán 
Kiräly mit Angaben über die Gestaltung 
von Straßen von 180 bis 56.9 m Breite, die 
z. T. auch mit Straßenbahngleisen versehen 
sind. 


Zeitschriftenschau. 


— — 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


[33. Jahrg., Nr. 28, S. 573. / 


Rillenentwässerung. 


H. Rellstab macht Mitteilungen über 
eine Schienenentwässerung und über einen 
Weichenstellkasten mit Entwässerung, die von 
der Großen Berliner Straßenbahn als Normen 
einzeführt worden sind. Sie sind mit einem 
Schlammfang ausgerüstet, der durch zwei in 
Nuten geführte 11 cm hohe Platten abgeschlos- 
sen wird, 


[33. Jahrg., Nr. 28, S. 517.] 


Zur Frage des Transports auf den 
Landstraßen mit besonderer 
Berücksichtigung der Eisen- 


bahnen und Automobile auf 

dem Kriegsschauplatz 

Fortsetzung der Abhandlung von Th. 
Wolff mit Mitteilungen iiber Panzerzüge 


und die Verwendung von Kraftwagen für Etap- 
pen- und Sanitätszwecke. 


133. Jahrg., Nr. 29 u. 30, S. 523 u. 535.7 


Fahr- und Straßenbahnverkehr in 
ihren Beziehungen zur Be- 
f{estigung der Fahrfläche. 


Dr.-Ing. G. Klose bespricht die verschie- 
denen Befestigungsweisen des Fahrdammes für 
den Fahrverkehr und für die Straßenbahngleise. 
insbesondere auch für den Fall, daß die Stra- 
Benbreite es gestattet, die Gleise in der Straßen- 
mitte abgetrennt vom den eigentlichen Fuhr- 
werksfahrbahnen anzuordnen. Für letztere 
wird Asphaltbefestigung bevorzugt, für die 
Straßenbahnfläche Steinpflaster oder Rasen. In 
zahlreichen Abbildungen werden die verschie- 
denen Gleisanlagen dargestellt, und es wird de 
ren Zweckmäßigkeit besprochen, 


Zentralblatt der Bauverwaltung. 1916. 


[36. Jahrg., Nr 82, S. 538. 7 


Schutzgebietbahnen im Rech- 


nungsjahre 1913. 


Schluß des Berichtes mit Angaben über die 
Ergebnisse der Bahn Lüderitzbucht—Keetmans- 
hop nebst Zweigbahn Seeheim Kalkfontein 
in Südwestafrika sowie der Kameruner Nord- 
eisenbahn und der Kameruner Mittellandbahn. 
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Mitteilungen 


Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 
die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. Übertrag 388 (377) 
S ; . Freitag HU (96), 
Zum Mitglieder -Verzeichnis. Sonnabend ala 36836 (99) 


Die Kleinbahnen des Kreises Haders— unbekannte Tage 5 (4) 
leben in Hadersleben sind Mitglied des ` mern ee 
Vereins geworden. Ä zusammen . . 559 (576). 

| B. die Tageszeiten: 
: e vormittags zwischen 
N Berufs- 12-6 Uhr. . . 64 (61) ) Fälle, 
i | ormittags zwischen 
1. Zusammenstellung der im Monat September S SE 2 : 214 (203) 
1916 angemeldeten und erledigten Betriebs- | j e ae a 
unfülle. | nachmittags zwischen 
12—6 Uhr. . . . 178 (209) S 

Im Monat September 1916 sind 559 Un- Fo 881 Ee? 
rälle angemeldet worden, und zwar 4 Un- 1 en 97 (99 
fälle aus der Zeit vor dem 1. Januar 1916, „ e 
dagegen 555 Unfälle aus dem Jahre 1916 ohne besondere An- 
gegenüber 576 Unfällen im Vorjahre. gabbee 6 (4) v 

Nach den Angaben der Unfallanzeigen | zusammen . . . 559 (576) Fälle. 
verursachten die erlittenen Verletzungen e 

in 5 (6) ) Fällen den Tod des Verun- ö 
glückten, 1 447 (480) 1), 
in 551 (570) Füllen die Erwerbsunfähig- 2 16 (18%. 
keit des Verunglückten. 3 Se ae! 
zus. 559 (576) Fälle. i 4 1( 2) 

Die angemeldeten Unfälle verteilen 5 86 (73). 

sich auf: 6 1(=) 
A. die Wochentage: T 5 (1, 
Sonntag 50 (53/1). 8 3 (2), 
Montags 95 (70, gg =E 
Dienstag 82 (98. 10 „ 
Mittwoaen 77 (93. . aa i 
Donnerstag . .. 81 (63). (Stratzengüän ger). — (—) 
Seite 388 (377) dä zusammen . . . 559 (576). 

1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vor 1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vor- 

jahres. jahres. 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat September 1916. 


Aus dem Monat September 1916 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


832 __ Mitteilungen des Vereins Deutscher Stradenb- u. Kletab. Verwaltungen. Je WEE, 
Am 1. September 1916 waren unerledigt aus der Vorzeit . . 1189 (915) © Unfälle. 
Im Monat September 1916 wurden gemeldet 559 ( 576) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 1748 (1491) Unfälle. 


Davon wurden erledigt: 


1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 
PUND aa e a ³ ˙ er ĩ ⁵² Me A 501 (455) Fälle, 
2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 70 (46) „ 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 46 (24) „, 
J. dureh Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossenschaftenn — (—) „ 
zusammen . . 617 ( 525) Unfälle. 
Am 30. September 1916 blieben somit unerledigt . ...... 1131 ( 966) Unfälle. 
3. Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat September 1916 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 31. August 1916. 1334 301.78 M (1 144 184.99 M) ). 
Zugang: 
Kosten des Heilverfahrens 4847,67 M ( 2601,22 M), 
Erhöhtes Krankengeld 314,87 „ ( 43,60 „), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 4 654,55 „ ( 6222,45 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. 972,05 „ ( 255,19 „)., 
ältere Fälle — „ ( 186,00 „), 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit — „ ( 131,96 „), 
Freiwillige Leistungen 112,00 „ ( 70.00 „)., 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 9531,55 „ (6 237,82 „), 
ältere Fälle 5877,61 „ (4 298, 10 „). 
Entscheidung im Rechts- 
PANDE dë a AC 220,59 „ ( 467,85 „), 
von anderen Versiche- 
rungsträgern über- 
nommen — „(83,50 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 339,39 „ ( 344,99 „), 
ältere Fälle 165,72 „ ( 71,47 „) 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. 197.93 „ (771,49 „), 
ältere Fälle . . .... 364.66 „ ( 436.35 „), 
Rente an Verwandte aut- 
steigender Linie Getöte- 
ter: 
Entscheidungim Rechts- 
ide 45,65 „ — wl 


Seite 27 914.24 M (22 221.99 M) 


Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres 


? 
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. 1 334 301,78 M (1 144 184,99 M) !). 
Übertrag 27 944,24 M (22 221,99 M). 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenkause: 


Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 307,97 „ ( 158,10 „), 
ältere Fälle Des 141,15 „ ( 156,52 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. 738,05 „ ( 2988,65 „), 
ältere Fülle . 17,40 „ ( 394,02 „), 


Summe des Zugangs . 29 148,81 M (23229,28 M). 


Abgang: 
Kosten des Heilverfahrensns — M( 70,00 M). 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit 1.13 „ ( 112,72 „), 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung. . 1531,40 „ ( 860,80 „) 
Rentenent ziehung 344,83 „ ( 269,95 „) 
Ausscheiden durch Tod 631,75 „ ( 212,15 „), 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- 
hauns 335,80 „ ( 377,70 „), 
andere Ursachen . . . 1389,12 „ ( 70889 „), 
Witwenrente: 
Ausscheiden durch Tod 21,95 „[I — 5). 
Ausscheiden durch Ab- Ä 
findung 21,45 „ — 5 
andere Ursachen. 134,60 „ ( 13016 „), 
Rente an Kinder und Enkel 
Getöteter: 
Ausscheiden durch Tod 11,25 „ % — 5). 
andere Ursachen 269,99 „ ( 358,44 „), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause: 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 121.60 „ ( 320, 10 „), 
Rente an Kinder und Enkel: | 
andere Ursachen 237,15 „ ( 330.45 „), 
Summe des Abgangs . 5052,02 M (3 751.36 M). 
Zugangssumme . . . . 29 148,81 M (23 229, 28 M). 
Abgangssumme . . 5052,02 „ ( 3 751,36 „). 
Verbleibt Zugang 24 096,79 M ( 19 477,92 M). 


Darin sind enthalten 611,00 M (764,59 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe von , u.a 2 E ie ër 8 1 833,33 „ ( 2293,77 „. 
Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 
30. September 191 1 360 231,90 M (1 165 956,68 Mì). 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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Sind Tarifvereinbarungen in Straßen- 
benutzungsverträgen gegenüber den Be- 
stimmungen der BS 14 und 21 des Preußi- 
schen Kleinbahngesetzes rechtsgültig? 
Von 


Mos er, 
Syndikus der Groben Berliner Straßenbahn. 


Am 11. März 1916 hat die in Berlin 


| 


höhung der Tarife abgelehnt. 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. [ur Kleinbahned. 


Es entsteht 
deshalb die Frage, ob derartige Tarifver- 
einbarungen mit Rücksicht auf 88 14 und 21 


des Kleinbahngesetzes rechtsgültig sind. 
Die Untersuchung erstreckt sich Zunächst 
auf Zustimmungsverträge, die unter der 


tagende außerordentliche Vereinsversamm- 1 
stungen, die der Wegeunterhaltungspflichtige 
nach öffentlichem Rechte bei Erteilung der 


lung des Vereins Deutscher Straßenbahn- 
und Kleinbahn-Verwaltungen, an der die 
Vertreter aller staatlichen, kommunalen 
und privaten Straßenbahnen und Klein- 
bahnen aus ganz Deutschland teilgenommen 


haben, folgende Entschließung einstimmig 


angenommen: 


„Die Deutschen Straßen- und Klein- 
bahnen sind in ihrer großen Mehrzahl an 
feste Tarife gebunden, die den neunziger 
Jahren entstammen. Diese Tarife sind heute 
unzureichend, da die Ausgaben bereits vor 
dem Kriege um mehr als 50 vom Hundert 
gestiegen waren und nach dem Kriege noch 


weiter steigen werden. 
Verfall der Bahnen und damit eine schwere 
Schädigung des öffentlichen Verkehrs ist im 
allgemeinen nur aufzuhalten durch baldige 
Festsetzung des Mindesttarifes auf 15 Pfg. 
unter entsprechender Erhöhung der Ver- 
günstigungstarife.“ 


Ein wirtschaftlicher 


Herrschaft des Preußischen Kleinbahn- 
gesetzes abgeschlossen sind. u 

Das Kleinbahngesetz beschränkt im 
S 6 Absatz 3 den Umfang derjenigen Lei- 


Zustimmung zur Wegebenutzung von Klein- 
bahnunternehmern zu fordern befugt ist. 
Das Gesetz schreibt vor, „daß die Unter- 
haltungspflichtigen für die Benutzung des 
Weges ein angemessenes Entgelt bean- 
spruchen, „in gleichen“ sich den Erwerb 
der Bahn im ganzen nach Ablauf einer be- 
stimmten Frist gegen angemessene Schad- 
loshaltung des Unternehmers vorbehalten 
können.“ Der Wegeunterhaltungspflichtige 
darf hiernach außer dem in seinen Voraus- 
setzungen scharf umgrenzten Erwerbsrecht 
noch ein angemessenes Entgelt „für die 
Wegebenutz ung beanspruchen.“ 

Es ist von jeher streitig gewesen, ob in 
den Rahmen dieses angemessenen Entgelts 


nuch bestimmte Zusicherungen über den 
Tarif und die Fahrpläne fallen. Die Mo- 


Auf Grund dieses Beschlusses sind die 
Tarife bei 43 kommunalen und privaten 


Bahnen 
Auch im Auslande hat der Krieg eine Er- 
höhung der Straßenbahntarife gebracht, so 
wurden bei der Wiener Städtischen Straßen- 
bahn die Fahrscheinpreise von 14 auf 16 
und von 20 auf 22 Heller erhöht. 
Preise der Netzkarten wurden von 24 auf 


in Deutschland erhöht worden. 


tive des Gesetzes (Stenographische Be- 
richte über die Verhandlungen des 
Herrenhauses, Anlagenband II, Akten- 
stück 34) sagen zu § 5 (jetzt $ 6): „An- 


. gesichts der erheblichen Aufwendungen, 
welche die Unterhaltungspflichtigen häufig 


Auch die 


für die Herstellung der Straßenkörper auf- 
zuwenden haben, und des erheblichen 
materiellen Vorteils, welcher den Unter- 


nehmern aus der Möglichkeit erwächst, sich 


30 und von 120 auf 160 Kronen herauf- 


gesetzt. 
und Bahnen, Jahrgang XIV, Seite 234.) 


(Vergl. Elektrische Kraftbetriebe 


der Straße für ihr Unternehmen zu bedienen, 
erscheint es nicht mehr als billig, daß den 


Unterhaltungspflichtigen das Recht gewährt 


Auch die städtischen Bahnen im feindlichen 
Auslande haben ihre Tarife erhöhen müssen. 
(Vergl. Adolf, die städtischen Straßenbah- 
nen Englands im 1. Kriegsjahre in der Zeit- 
schrift Elektrische Kraftbetriebe und Bah- ` 


nen, Jahrgang XIV. Seite 137.) Nach Mit- 
teilungen der neutralen Presse haben sich 
auch die Straßenbahngesellschaften in Paris 


wird, sich durch Ausbedingung eines Ent- 
gelts für die Benutzung der Straßen oder 
eines Heimfallrechts nach Ablauf einer be- 
stimmten Zeit einen Ausgleich für die ge 
machten Aufwendungen zu sichern.“ 
Wenn das Entgelt hiernach einen Aus- 


gleich für finanzielle Aufwendungen ge 


und London gezwungen gesehen, eine Tarif- 


erhöhung vorzunehmen. | 

Einzelne Straßenbahnen Deutschlands 
haben aber in den Zustimmungsverträgen, 
die sie mit den Wegeunterhaltungspflichti- 
gen abgeschlossen haben, Tarifvereinbarun- 
gen übernehmen müssen, und die Wege- 
unterhaltungspflichtigen haben eine Er- 


währen soll, so spricht dies unleugbar bis 
zu einem gewissen Grade dafür, daß der 
(Gesetzgeber unter Entgelt eine bestimmte 
wirtschaftliche Leistung, eine Abgabe, ver 
standen wissen wollte. Hierfür spricht auch 
der Wortlaut der Gesetzesbestimmung inso- 
fern, als der zweite Teil der Vorschrift mit 
dem Wort „in gleichen“ eingeführt wird. 
Wenn der Begriff „Entgelt“ nicht nur Geld- 
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ansprüche, sondern schlechthin jede Art“ 
von Vorteilen umfassen sollte, so würde 
auch das Erwerbsrecht begrifflich eine Un- 
terart des Entgelts bilden. Die Vorschrift 
hätte also folgerichtig lauten müssen: „Die 
Unterhaltungspflichtigen können .. ein 
angemessenes Entgelt beanspruchen, ins- 
besondere sich den Erwerb der Bann 
vorbehalten.“ Tatsächlich koordiniert das 
Gesetz die Ansprüche auf Entgelt und Bahn- 
erwerb, und gibt damit dem Begriff Entgelt 
einen beschränkten Umfang. Wenn aber über- 
haupt das Entgelt auf bestimmte Vorteile be- 
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schränkt sein sollte, so liegt es nahe, den 


Gegenstand des Entgelts auf eine Geld- 


abgabe, oder doch unmittelbar in die Er- 


scheinung tretende andere wirtschaftliche 
Vorteile zu beschränken. 

In diesem Falle würden Rechte über 
den Fahrplan und die Tarife, die wirt- 
schaftliche Wirkungen für den Unter- 
haltungspflichtigen nur auf sehr indirektem 


Wege hervorzurufen geeignet sind, nicht als | 


zulässiges Entgelt zu erachten, und dem- 
gemäß Vereinbarungen hierüber im Zu- 
stimmungsvertrage als rechtsungültig zu er- 
achten sein. | 

Zu diesem Schlusse kommen denn auch 
namhafte Interpreten des Kleinbahngesetzes, 
wie Eger im Komm. zum Kleinbahngesetz, 
3. Auflage, Seite 167 ff., Hilse im preußi- 
schen Verwaltungsblatt, Band XVII, Seite 


365 und 377 ff., Stoerck in der Zeitschrift für 
Kleinbahnen 1898, Seite 305. Eger führt zur 
Begründung seiner Ansicht Seite 171 na- 


mentlich an: „Denn Bedingungen, Vorbe- 


haltungen und Befugnisse solcher Art grei- | 
sein.“ 


fen in die durch das Kleinbahngesetz im 
öffentlichen Interesse und öffentlich-recht- 
lich neu und vollständig geordnete Kompe- 
tenz der Genehmigungs- 
behörden, welchen die alleinige und aus- 
schließliche Regelung aller dieser Verhält- 
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Vereinbarungen über Tarife und Fahr- 
pläne von Gleim, Komm. zum Kleinbahn- 
gesetz, 4. Auflage, Seite 114 ff., von Ger- 
mershausen, Wegerecht, Band I, Seite 133, 
Jerusalem, Kleinbahngesetz 8 6 Anmer- 
kung 5, bejaht. 

Diese Kommentare stützen sich auf eine 
Außerung des Regierungsvertreters in der 
Kommissionsberatung des Abgeordneten- 
hauses (Haus der Abgeordneten, 17. Legis- 
laturperiode, IV. Session, 1892, Nr. 206, 
Seite 21.) Ein Mitglied fragte nämlich an, 
ob es beabsichtigt sei, dem Wegeunter- 
haltungspflichtigen das Recht zur Stellung 
von Bedingungen über den Fahrplan und 
die Beförderungspreise zu entziehen, indem 
der $ 11 (jetzt $ 14) das Recht zur Fest- 
setzung des Fahrplanes der Behörde zu- 
erkenne, oder ob dieses Recht dem Straßen- 
besitzer in dem Umfange, wie er es bisher 
ausgeübt habe, gewahrt werden solle. Der 
Regierungskommissar erwiderte hierauf: 

„Durch die Bestimmungen des $ 11a 
seien Vereinbarungen der Wegeunterhal- 


. tungspflichtigen mit dem Unternehmer über 


Fahrplan und Beförderungspreise nicht aus- 
geschlossen. 

Vereinbarungen dieser Art könnten nur 
nicht den nach $ 11 a im öffentlichen Inter- 
esse von der Behörde zu treffenden Fest- 
setzungen derogieren, vielmehr nur inner- 
halb der durch diese gezogenen Schranken 
Platz greifen. Bezüglich der Beförderungs- 
preise, für welche nur Maximalpreise fest- 
zustellen sind, werde daher insbesondere für 
eine vertragliche Einwirkung der Straßen- 
hahnbesitzer ein weiter Spielraum gegeben 


Auf Grund dieser Äußerung des Re- 


gierungskommissars hat das Reichsgericht 


und Aufsichts- 


nisse zusteht, ein und können daher den 
von dem Unternehmen gegenüber dem Unter- 


von diesen staatlichen Behörden gestellten 


Bedingungen und Weisungen gegenüber 


irgendwelche Geltung nicht beanspruchen. 
Mit gutem Grunde ist daher in wiederholten 
Ministerialerlassen den Genehmigungs. und 
Aufsichtsbehörden aufgegeben worden, bei 
der Genehmigung und Aufsichitsführung auf 
solche vertragliche Vorbehalte und Rechte 
des Wegeunterhaltungspflichtigen nicht 
Rücksicht zu nehmen. Sie sind, weil ge- 
setzwidrig. als non scripta zu erachten und 
ihre Nichtbeachtung verpflichtet daher auch 
den Unternehmer nicht zu einer anderweiti- 
gen Entschädigung.“ Ä 


Dagegen wird die Zulässigkeit von 


in seiner Entscheidung vom 20. Mai 1903 
(Mitteilung des Vereins Deutscher Straßen- 
bahn- und Kleinbahn- Verwaltungen 1903, 
Seite 471) entschieden, daß gegen freiwillig 


haltungspflichtigen übernommene vertrag- 
liche Verpflichtungen bezüglich des Fahr- 
planes und der Beförderungspreise im allge- 
meinen rechtliche Bedenken nicht zu er- 
heben sind. Nur können sie den von der 


Behörde gemäß $ 14 des Gesetzes im öffent- 


lichen Interesse getroffenen Festsetzungen 
nicht derogieren, sondern missen dagegen 
zurücktreten. Das Reichsgericht nimmt also 
an, daß eine Genelimigung für den Fahr- 
plan oder den Tarif unbedingt den vertrag- 
lichen Abmachungen vorgeht. Die Auße- 


rung des Rezierungskommissurs, die wahr- 


scheinlich von dem damaligen Geheimen 
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Ober-Regierungsrat Gleim, der für die 


Kommission von der Regierung abge- 
ordnet war, getan worden ist, 
offenbar auf einem grundlegenden Irrtum 
über die Tragweite der neu zu erlassenden 


gesetzlichen Bestimmungen. 


Denn durch das Kleinbahngesetz sollte 
die Kompetenz der Genehmigungs- 


beruht ` 


| 


| 


Es ist also durch das Kleinbahngesets 


das Fahrplan- und Tarifrecht der Aufsichts- 


den. 


1 


und 


Aufsichtsbehörden im öffentlichen Interesse 


unzweifelhaft vollständig neu und aus- 
schließlich geregelt werden. 


Vor Inkrafttreten des Kleinbahngesetzes 


fehlte jede gesetzliche Grundlage für ihre 


rechtlichen Verhältnisse. 


Daß die Klein- 


bahnen nicht als Eisenbahnen im Sinne des 
Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 


anzusehen 
Zweifel. 


seien, darüber bestand kein 
Inwieweit es für ihre Anlage 


und ihren Betrieb der staatlichen Ge- 
nehmigung bedürfe, wer diese zu erteilen ` 
habe, ob ihre Erteilung nur aus sicherheits- 
gung durch die zuständige Behörde über den 
Fahrplan und die Beförderungspreise das 


polizeilichen, oder auch aus anderen Grün- 
den verweigert werden könne, inwieweit es 


zulässig erscheine, bei der Genehmigung 
eine staatliche Einwirkung auf den Betrieb, 


insbesondere auf die Gestaltung der Fahr- 
pläne und der Beförderungspreise vorzu- 
behalten, welche rechtliche Bedeutung und 
Wirkungen der Genehmigung zukommen, 
inwieweit und von wem eine Aufsicht über 
den Betrieb dieser Bahnen zu führen sei, 
alles dies waren Fragen, für deren Beant- 
wortung es an bestimmten Rechtsnormen 
fehlte. (Gleim, Einleitung S. 17.) 

Auf allen diesen (zebieten sollte durch 
das Kleinbahngesetz eine Neuregelung er- 
folgen. In dem Bericht der Kommission 
des Abgeordnetenhauses heißt es auf Seite 1: 

„Der vorliegende Gesetzentwurf ist be- 
stimmt, die Rechtsverhältnisse der Bahnen 
unterster Ordnung einer umfassenden ge- 
setzlichen Regelung, welcher dieselben bis- 
her entbehrten, zu unterziehen. 

Als die wesentlichsten Bestimmungen 
stellen sich folgende dar: 

1. Der Begriff der Lokalbahn wird in 
dem Entwurf neu aufgestellt, 


behörden vollständig neu geschaffen wor- 
Die Befugnisse der Genehmigungs- 
hehörden sind im § 4 enthalten, es heißt dort: 
„Die Genehmigung wird auf Grund vor- 
gänglicher polizeilicher Prüfung erteilt.“ 
Die Prüfung beschränkt sich auf: 
1. Die betriebssichere Beschaffenheit der 
Bahn und der Betriebsmittel, 
2. den Schutz gegen schädliche Einwir- 
kungen der Anlage und des Betriebes. 
3. die technische Befähigung und Zuver- 
lässigkeit der in dem äußeren Betriebs- 
dienste anzustellenden Bediensteten. 
4. die Wahrung der Interessen 
des öffentlichen Verkehrs. 
Zu dieser letzten Vorschrift enthält § 14 
Ergänzungs- und Ausführungsbestimmun- 
gen, wenn es dort heißt: „Im Interesse dvs 
öffentlichen Verkehrs ist bei der Genehmi- 


Erforderliche festzustellen. Zugleich sind 
die Zeiträume zu bezeichnen, nach deren 
Ablauf diese Feststellungen geprüft und 
wiederholt werden müssen Hierbei 
ist auf die finanzielle Lage des Unterneh- 
mens und auf eine angemessene Verzinsung 
und Tilgung des Anlagekapitals Rücksicht 
zu nehmen.“ 

Diese gesetzlichen Vorschriften sind er- 
läutert worden durch die Ausführungs- 
anweisung vom 22. August 1892, in der es 
zu § 14 folgendermaßen heißt: „Auch für die 
Vorbehalte und Anforderungen hinsichtlich 
des Fahrplanes und der Beförderungspreise 


kann im wesentlichen nur der Grad des an 
dem Betriebe der Bahn bestehenden öffent- 


2. es wird in demselben Bestimmung ge- 


troffen über die zur Genehmigung, so- 
wie zur Beaufsichtigung des Betriebes 


zuständigen Behörden und deren Be- 


fugnisse hierbei, 


e è> % e o ọ 8 òo s e „ „ 


5. werden die bei der Geneh- ` 


migung an den Fahrplan 
und die Beförderungs- 
preise seitens der Behör- 


den zu stellenden Anforde- 
rungen festgesetzt.“ 


nen 


lichen Verkehrsinteresses den Maßstab ab- 
geben. 

Die Mitteilung aller Tarife, Fahrplän« 
und aller etwa zu erlassenden Betrieb 
reglements an die Aufsichtsbehörde wird 
bei jeder Grenehmigung vorzubehalten sein. 
um diese Behörde zur Erledigung ihrer 
Aufgabe in den Stand zu setzen.“ 

Hierzu ist aus der Entstehungsg«- 
schichte des $ 14 folgendes zu bemerken: 
Während die Regierungsvorlage lediglich 
die kurze Bestimmung: „Fahrplan und 
Beförderungspreise unterliegen in Zeiträu- 
men, welche bei der Genehmigung festzu- 
setzen sind, erneuter Prüfung durch die- 
selbe Behörde“ vorsah, wurde in der Kom- 
mission des Abgeordnetenhauses die jetzige 
Erweiterung beantragt und damit begrün- 
det, „daß für die Lebensfähigkeit der Bah- 
die Gestaltung des Fahrplans um 
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Festsetzung der Höhe der Beförderungs- 
preise von besonderer Wichtigkeit sei und 
daß, um dem Unternehmer die Sicherheit 
zu geben, daß nicht durch zu starke Ein- 
griffe in dieselben seitens der Behörden die 
Möglichkeit der Fortführung des Unterneh- 
mens in finanzieller Hinsicht gefährdet 
werde, es einer positiven gesetzlichen Be- 
stimmung bedürfe, welche die einem Unter- 
nehmer solcher Art zu gewährenden Er- 
leichterungen spezieller feststellen.“ 


Während also auf der einen Seite 
durch den von der Kommission gemachten 
Zusatz das Prüfungsrecht der Aufsichts- 
behörde im Interesse des Unternehmens in 
gewissem Umfange hat eingeschränkt wer- 
den sollen, weil es sich oft um Verhältnisse 
handelt, die sich bei der Genehmigung und 
vor Beginn des Unternehmens noch nicht 
vollständig übersehen lassen, muß ander- 
seits auf die Rentabilität und Lebensfähig- 
keit der Bahn Rücksicht genommen und die 
Feststellung der Fahrpläne und Beförde- 
rungspreise so bewirkt werden, daß cine 
angemessene Verzinsung und Amortisa- 
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tion möglich ist; denn beides liegt gleicher- 


maßen im öffentlichen Interesse, weil sonst 
der Betrieb der Bahn gefährdet werden 
würde. 


Uberträgt nun das Gesetz durch diese 
Bestimmungen den Aufsichtsbehörden die 
Verpflichtung, über die Lebensfähigkeit der 
Bahn zu wachen, so kann unmöglich dem 
Straßenbesitzer für eine vertragliche Ein- 
wirkung auf die Beförderungspreise ein 
weiter Spielraum gegeben werden, wie der 
Regierungskommissar meinte. Denn diese 
vertragliche Einwirkung würde die Rechte 
und Pflichten der Aufsichtsbehörde einfach 
illusorisch machen. 


Die Feststellung. der Höchstpreise ist 
eine Verwaltungsanordnung der Aufsichts- 
behörden. Sie enthält das Gebot an den 
Kleinbahnunternehmer, daß er berechtigt 
sein soll, Beförderungspreise zu erheben, 
wie sie von der Aufsichtsbehörde im öffent- 
lichen Interesse festgesetzt sind. Wollte 
man daneben Vereinbarungen mit den 
Wegeunterhaltungspflichtigen zulassen, so 
würde dieses öffentlich-rechtliche Gebot der 
Verwaltungsbehörde durchkreuzt werden: 
Es würde neben diese Verwaltungsanordnung 
der zivilrechtliche Zwang aus dem Zustim- 
mungsvertrage treten, keine höheren Preise 
zu erheben, als im Vertrage vereinbart 
sind. Durch die vertragliche Tarifverein- 
barung würde also die Erfüllung des öffent- 


lich-rechtlichen Gebots unmöglich gemacht 
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werden. Es ist klar, daß der Gesetzgeber 
einen derartigen Zwiespalt zwischen öffent- 
lich-rechtlichen Festsetzungen und privat- 
rechtlichen Vereinbarungen nicht hat her- 
beiführen wollen. 


Es ist auch etwa nicht angängig, den 
§ 14 so auszulegen, daß, wenn Höchst- 
preise festgesetzt sind, diese nur als die 
Höchstgrenze der Tarife angesehen wer- 
den; daß aber mit den Gemeinden Beför- 
derungspreise vereinbart werden können, 
die sich unter der Höchstpreisgrenze be- 
wegen. Denn durch eine solche Verein- 
barung würde gerade die Absicht der Ge- 
nehmigungsbehörde, für eine Verzinsung 
und Amortisation des Anlagekapitals zu 
sorgen, zu nichte gemacht werden. 


Die gegenwärtige Zeit gibt uns beson- 
ders lehrreiche Beispiele dafür, wie wider- 
sinnig es ist, Tarifvereinbarungen für eine 
lange Zeit hinaus zu treffen. Die Mehrzahl 
der Zustimmungsverträge stammt aus den 
neunziger Jahren. Damals bestanden noch 
niedrigeMaterialpreise,billigeArbeitslöhne, 
und das Geld hatte einen höheren Wert. 
Durch die allgemeine Verteuerung der Le- 
bensbedürfnisse, die besonders infolge des 
Kriegszustandes eingetreten ist, hat das 
Geld an Wert ungeheuer verloren. Die 
Straßen- und Kleinbahnen werden aber 
nach den Tarifvereinbarungen gezwungen, 
die niedrigen Tarife beizubehalten, selbst 
wenn die Aufsichtbehörden im Interesse der 
Wirtschaftlichkeit des Unternehmens höhere 
Preise festsetzen. Deshalb kann der Wille 
des Gesetzgebers, die Kleinbahnen wirt- 
schaftlich zu erhalten, nur dann verwirx- 
licht werden, wenn man das Tarifrecht der 
Aufsichtsbehörde als ein ausschließliches 
Recht ansieht. 


Daß die Rechte der Aufsichtsbehörden 
im Kleinbahngesetz auch sonst ausschließ- 
lich sind, ist in der Judikatur nicht zweifel- 
haft geblieben. So betont das Oberverwal- 
tungsgericht in wiederholten Entscheidun- 
gen, daß selbst die Ortspolizeibehörden in 
das eigentümliche, eisenbahntechnische Ge- 
biet nicht eingreifen dürfen. Die Ortspoli- 
zeibehörden sind nicht zuständig, Anord- 
nungen zu treffen, die das der Kleinbahn 
eigentümliche Wesen und eine Umgestal- 
tung der Bahnanlagen betreffen. (Vergl. 
OVG. vom 31. Dezember 1913, Entsch. 
Band 44, Seite 402; vom 15. Oktober 1900, 
Entsch. Band 38, Seite 360.) Die Ortspoli- 
zeibehörden dürfen keinerlei Anordnungen 
treffen, die dem Gebiete der gesetzlich 
den Genehmigungsbehörden vorbehaltenen 
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Aufsicht angehören oder damit in untrenn- 
barem Zusammenhange stehen. 
vom 18. Juni 1913, Entsch. Band 43, Seite 
390.) 

Wenn so die Zuständigkeit der Geneh- 
migungsbehörden den Ortspolizeibehörden 
gegenüber ausschließlich geregelt ist, wie- 
viel weniger bleibt da noch Platz für An- 
ordnungen der Wegeunterhaltungspflichti- 
gen. Das tritt ja besonders kraß in Er- 
scheinung bei den Bahnunternehmen, die 
sich über eine große Zahl von wegeunter- 
haltungspflichtigen Gemeinden erstrecken. 
Jede Gemeinde wünscht in ihrem eigenen 


stimmt, daß die angesetzten Beförderungs- 


Interesse andere Fahrpreise. Die Großstadt | 


wünscht höhere Fahrpreise nach den Vor- 
orten, um eine Abwanderung der Steuer- 
zahler nach den Vororten zu verhindern. 
Die Vororte dagegen wünschen billige 
Fahrpreise, damit ihre Einwohner mög- 
lichst bequem ihre Arbeitsstellen in der 
Großstadt erreichen können, und damit neue 
Steuerzahler zuziehen. Wie soll zwischen 
den verschiedenartigenWünschen der Wege- 
unterhaltungspflichtigen entschieden wer- 
den? Dasselbe Bild ergibt sich, wenn man 
die mannigfaltigen Rechte betrachtet, die 
sich die einzelnen Gemeinden über die Aus- 
gestaltung der Bahnanlagen und die Be- 
triebsmittel bei der Straßenbahn vorbehal- 
ten haben. Eine Gemeinde wünscht ober- 
irdische Stromzuführung, die andere unter- 
irdische, eine Gemeinde wünscht Akkumu- 
latorenbetrieb, die andere benzolelektrischen 
Antrieb. Eine Gemeinde wünscht, daß die 
Wagen gelb gestrichen werden, die andere, 
daß grüne Farbe verwendet wird. Eine 
Gemeinde wünscht Klapptüren, die andere 
Schiebetüren. Endlich wünscht eine Ge- 
meinde, daß die Wagen geheizt werden, die 
andere, daß die Wagen ungeheizt durch die 
Straßen fahren. Wie soll sich der Unter- 
nehmer aus diesen mannigfaltigen Wün- 
schen herausfinden. Er kann unmöglich 
die Wagen an den Gemeindegrenzen neu 
anstreichen oder bei durchgehenden Linien 
für jede Gemeinde ein anderes Wagen- 
system verwenden. Alle diese Beispiele 
zeigen nur eins, alle derartige Vertragsbe- 


nur einer Stelle die Prüfung dieser Fragen 
übertragen werden. Das ist die Aufsichts- 
behörde. Mehrere Instanzen schaffen nicht 
Ordnung, sondern Unordnung. Das Gleiche 
gilt für die Beförderungspreise. 

Bei Straßenbahnen, die sich über das 
Gebiet mehrerer Gemeinden erstrecken, ver- 
stoßen Tariffestsetzungen auch gegen 821 


(OVG. | preise gleichmäßig für alle Personen oder 


Güter Anwendung zu finden haben. Nimmt 
man an, daß eine Vorortgemeinde für ihre 
Linien einen 10-Pf.-Tarif vereinbart hat, 
die Großstadt aber sich für Fahrten nach 
den Vororten Staffeltarife ausbedungen hat. 
so würde ein unheilbarer Wirrwarr in den 
Tarifen entstehen. Die Aufsichtsbehörde 
könnte einen solchen Tarif niemals geneh- 
migen, sie müßte verlangen, daß gemäß 
8 21 ein einheitlicher Tarif festgesetzt wird: 
denn die behördlichen Festsetzungen er- 
strecken sich auf das ganze Bahngebiet des 
Unternehmens. Auch der $ 21 zeigt klar, 
daß Sondervereinbarungen mit einzelnen 
Wegeunterhaltungspflichtigen gegen das 
Gesetz verstoßen und deshalb nichtig sind. 


Diesen Erwägungen haben sich die 
Aufsichtsbehörden nicht verschließen 
können, und der Herr Regierungspräsi- 
dent in Düsseldorf hat unterm 13. Oktober 
1916 folgende Verfügung erlassen: 


„Düsseldorf, den 13. Oktober 1916. 


Der Regierungspräsident. 
I. K. 4057. 


Nach Benehmen mit den zuständigen 
Königlichen Eisenbahndirektionen als mit- 
beteiligten Aufsichtsbehörden bemerke ich 
folgendes: 


In zahlreichen Straßenbenutzungsver- 
trägen für Kleinbahnen sind Abmachun- 
gen getroffen worden, nach denen die 
Fahrpreise für bestimmte Strecken, oder 
die Abonnementspreise festgelegt werden 
usw. Derartige Bestimmungen werden im 
allgemeinen mit Rücksicht auf $ 14 des 
Kleinbahngesetzes mit den Rechten der 
Aufsichtsbehörden nicht vereinbar sein, und 
es ist Sache der Prüfung im Einzelfalle, ob 
und wieweit durch diese Abmachungen den 
Rechten der Aufsichtsbehörden vorgegriffen 
wird. Die inzwischen gemachten Erfahrun- 
gen zeigen aber auch, daß derartige Ab 
machungen mit dem Geiste des Kleinbahn- 


gesetzes nicht vereinbar sind. Den Unter- 
stimmungen sind unmöglich, denn es kann 


nehmern erwächst durch die Genehmigung 
eine Betriebs pflicht, wie denn auch die 
Aufrechterhaltung des Betriebes, die nur 


bei entsprechenden Einnahmen möglich ist. 


im öffentlichen Interesse notwendig ist. 
Die eingangs erwähnten Abmachungen sind 
aber, wenn sie wirklich durchgeführt wer 
den, unter Umständen geeignet, die Ent- 
wicklung eines Kleinbahnunternehmens zu 


des Kleinbahngesetzes, der im Absatz 2 be- | hemmen, Verbesserungen auszuschließen, 
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ja sogar den Zusammenbruch eines Klein- 


bahnunternehmens nach sich zu ziehen, 
wenn durch Entwertung des Geldes und 


Einnahmen übersteigen. 
bei Kleinbahnunternehmungen, die sich über 
eine Anzahl Gemeinden erstrecken und mit 
den einzelnen Gemeinden voneinander ab- 
weichende Verträge geschlossen haben, zu 


Steigen der Selbstkosten diese allmählich die 
Auch führen sie 


sachlich nicht berechtigten und verkehrs- 


technisch unerwünschten Abweichungen in 
der Höhe der Tarifsätze. Es ist deshalb 
darauf hinzuwirken, daß derartige Ab- 
machungen in Zukunft nicht mehr getroffen 
und daß die bestehenden beseitigt werden, 
und zwar, wenn irgend möglich, durch 
gütliche Vereinbarung. Es wird zu er- 
wägen sein, ob bei derartigen ungeeigneten 
Vertragsbestimmungen im Einvernehmen 
mit der zuständigen Königlichen Eisen- 
bahndirektion die beantragende Genehmi- 
gung der Kleinbahnaufsichtsbehörden zu 


versagen sein wird. Bei bereits bestehen- | 


den Unternehmungen können bei notwen- 
digen Tariferhöhungen die Wegeberechtig- 
ten hiernach in derartigen Fällen nicht 
darauf rechnen, die Unterstützung der Auf- 
sichtbehörden zu finden, sondern müssen 
mit ihren Ansprüchen auf den Weg der 


Vereinbarung oder Klage verwiesen wer- 
den. 


Es lassen sich die verschiedensten For- 
men finden, durch die die Interessen der 
Gemeinden usw. als Wegeunterhaltungs- 
pflichtigen gewahrt werden können, ins- 
besondere durch angemessene Beteiligung 
der Gemeinden am Reingewinn. 


Bei den Abmachungen 
meinden usw. und Kleinbahnunternehmern 
darf der Gesichtspunkt, daß das in Klein- 
bahnen angelegte Kapital eine angemessene 
Verzinsung erhalten muß, nicht außer acht 


gelassen werden. Das Privatkapital ist zu- | 294 711. 


erst mit der Anlage der Kleinbahnen vor- 


gegangen und hat dadurch auch den öffent- 


lichen Korporationen den Weg geebnet. 
Dieses Zusammenwirken der privaten Un- 
ternehmer und der öffentlichen Korpora- 
tionen bei der Weiterentwicklung des Klein- 
bahnwesens ist auch ferner erwünscht, und 
es würde sehr zu bedauern sein, wenn das 
Privatkapital allgemein von der Beteiligung 
an Kleinbahnunternehmungen abgeschreckt 
würde.“ 


zwischen Ge- 


| 

2. Bau. 
P. 33 612/19 a. Anordnung von Fahrschiene 
| 


Patentbericht. 


Deutsehe Patente 
aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 


Kleinbahnwesens. 
Anmeldungen. 
1. Betrieb. 

S. 43 772/20i. Motorrelais für selbsttätige 
Eisenbahnsicherungen. — Siemens & 
Halske, Akt.-Ges., Siemensstadt bei 
Berlin. 

P. 34 644/202. Knotenkupplungsapparat 


für Seilschwebebahnen. — J. Pohlig, 
Akt.-Ges., Cöln- Zollstock, u. Wilhelm 
Ellingen, Cöln-Lindenthal. 

K. 59 480/20 g. Drehscheibe mit starr durch- 


laufenden Längsträgern. — Fa. Joseph 
Vögele, Mannheim. 
P. 34 806% 0 a. Knotenkupplungsapparat 


für Seilschwebebahnen; Zus. z. Anm. 
P. 34644. — J. Pohlig, Aktiengesell- 
schaft, u. Wilhelm Ellingen, Cöln-Zoll- 
stock. 


und Leitschiene mit Stützwinkel auf 
einer gemeinsamen Unterlagsplatte für 
Querschwellenoberbau — 
Pasel, Essen-West. 


Clemens 


Ertellungen. 
1. Betrieb. 


294 319. Steuerung zum wahlweisen Über- 
führen elektrischer Wagen auf ein Gleis 
bei einer Mehrzahl von Anschlußgleisen. 
— Thomas Francis Mullaney, New 
York. 

294 282. Kurbelantrieb für Fahrzeuge, ins- 
besondere elektrische Lokomotiven. — 


Siemens-Schuckert-Werke, G. m. b. H., 


—— a $ 


Siemensstadt bei Berlin. 

Selbsttätig wirkende Türschließ- 
vorrichtung für Eisenbahnwagen und 
ähnliche Fahrzeuge. — Linke-Hofmann- 
Werke, Breslauer Akt.-Ges. für Eisen- 
bahnwagen-, Lokomotiv- und Maschi- 
nenbau, Breslau. 


294 669. Bremskraftregler an Förder- 
wagen-Gleisbremsen. — Carl Trubel, 
Dortmund. 


294 527. Vorrichtung zum Regeln der Ge- 
schwindigkeit von auf Schienen laufen- 
den Fahrzeugen. — Paul John Simmen, 


294 640. 


Signalschalter für Triebwagen. 
— Siemens-Schuckert- Werke, G. m. b. 


Indianapolis (V. St. A.). 
H., Siemensstadt bei Berlin. 
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d 
294 712. Kurbelmechanismus für elektrische 


Motoren mit beiderseitiger Kurbel; Zus. 


z. Pat. 294 123. — Siemens-Schuckert- 


| 


Werke, G. m. b. H., Siemensstadt bei Ä 


Berlin. 


294 613. Motorsteuerung mittels selbsttätig 


arbeitender Schütze, 
elektrische Bahnen. 


insbesondere für 
Siemens- ` 


Schuckert-Werke, G. m. b. H., Siemens- ` 


stadt bei Berlin. 
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Differenzen auszugleichen. Dadurch, daß 
die Gabel auf dem Stutzen d drehbar ist, 
kann sie sich leicht dem Verlauf des Fahr- 
drahtes anpassen. | 


2. Nr. 1185284. — Andrew J. Neafle, Boonton, 
Staat New Jersey. 


Vorrichtung zum Verhüten des Wanderns 
von Schienen. 


Die Vorrichtung besteht aus einem den 
Fuß der Schiene a umgebenden Klemm- 


band b und einem von dieser gegen die 


294 757. Förderwagenkupplung. — Dort- 
munder Brückenbau, C. H. Jucho, Dort- 
mund. 


- Schienensohle 


294 859. Bremsbeschleuniger bei Druckluft- 
bremsen. — Wilhelm Hildebrand, Ber- 


lin-Lichterfelde. 

294 802. Vorrichtung zum selbsttätigen In- 
gangsetzen der Melde und Bremsein- 
richtungen an Eisenbahnfahrzeugen. — 
Otto Bender, Halle (Saale). 


2. Bau. 
294 244. 


Jemeppe sur Meuse (Belgien). 

294 549, Stoßanordnung bei den auf Mauer- 
werk oder Beton ruhenden Schienen 
oder Schienenplatten. — Hannoversche 
Maschinenbau-Akt.-Ges., vormals Georg 
Egestorff, Hannover-Linden. 


Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1 185 130. — John K. Park, Atlantic City, 
Staat New Jersey. 


Stromabnehmer für Straßenbahnwagen. 


Die die Kontaktrolle a tragende Gabel 
b ist mit einem Schraubenbolzen c dreh- 
bar auf einem an der Tragstange sitzenden 
Stutzen d befestigt. Sodann ist sie mit Stif. 
ten f versehen, die in kurvenförmigen Schlit- 
zen 9 des Stutzens d geführt sind und die 


Spurhalter aus Flachmetall für | 
Straßenbahnschienen. — Arthur Devrin, | 


gehaltenen Keil c, der 
mit der Widerlagsplatte d gegen die 
Schwelle f abgestützt ist. Beim Wanderbe- 
streben in Richtung des Pfeiles x wird die 
Vorrichtung in sich und mit der Schiene 


derart verspannt, daß das Wandern ver- 
hütet wird. An dem schmalen Ende des 
Reiles setzt sich ein auf den Keil zu umge- 
bogener Arm g an. Der freie Endteil dieses 
Armes ist gewellt und liegt mit diesen Wel- 
lungen federnd gegen die Unterseite des 


EKlemmbandes b an; dadurch wird verhütet. 
: daß bei senkrecht auftretenden Stößen das 


| 


Band sich vom Keil lockert, und bewirkt. 
daß die vorhandene Verspannung wirksam 
erhalten bleibt. 


3. Nr. 1185549. — Walter J. Smith, Bessemer 
Staat Alabama. 
Schienenstoßverbindnng. 


Der Stuhl a, der den Schienenfuß 


in einer Nut ö lagert, ist an den Seiten mit 


Drehung der Gabel b begrenzen. Die Schen- ` 


kel der letzteren tragen in auf ihren Innen- | 


seiten vorgesehenen Führungen h Blöcke i, 
in denen die Welle k für die Kontakt- 
rolle a befestigt ist. Die Lagerblöcke i sind 
in den Führungen k einstellbar, um etwaige 


| nicht gegen den Steg kommen. 


aufrecht stehenden Längsrippen c versehen, 
deren Innenflächen d nach unten gegenein- 


ander geneigt sind. Zwischen dem Fuß und 
dem Kopf der Schiene sind Laschen f an- 
geordnet. Diese sind höher als der Ab- 
siand zwischen Fuß und Kopf, so daß sie 
Gegenüber 
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den Rippen c sind die Laschen mit Schräg- 
llächen g versehen, die zusammen mit den 
Flächen d keilförmige Längsnuten bilden. 
In diesen Nuten sind Keilstangen h einge- 
legt, die mit Bolzen © und Muttern j nach 
unten gezogen werden können. Die Köpfe 


und unteren Bolzenteile sind so ausgebildet: 


und im Schienenstuhl, Schienenfuß und den 
Laschen so gehalten, daß sie sich nicht dre- 
nen können. Durch 
tern j werden die Laaschen fest gegen die 
Schiene gepreßt und mit dieser im Stuhl 
gehalten. | 


4. Nr. 1186389. — Henry E. Frederick, Money, 
Staat Missouri. 


Schienenbefestigung. 


Die Befestigung besteht aus einer Un- 
terlagsplatte a, die an einer Seite mit einem 
über dem Schienenfuß liegenden Ubergriffs- 
flansch b versehen ist. An der entgegen- 
gesetzten Seite ist die Platte a mit in Quer- 
richtung länglichen Schlitzen e versehen, 


d Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb. -V erwaltungen. 


EE d 


Anziehen der Mut- 


kes c geht. 
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. Nr. 1187 056. — James T. Fields, Mason City, 
Staat Illinois. 


Radklemme. 


Die Vorrichtung dient zum Festklem- 
men des Rades a auf der Schiene b und be- 
steht aus einem Blocke e und einer Haken- 
schraube d mit Flügelmuttern f. Der Block e 
ist an seinen Enden mit Nasen g versehen, 
von denen die eine über den Radflansch und 
die andere an einer Seite unter den Schie- 


nenkopf greift. Über die andere Seite des 
Schienenkopfes faßt die Hakenschraube d, 
die mit ihrem Schaft durch eine in geeigneter 
Weise konisch gebildete Öffnung des Blok- 
Durch Anziehen der Flügel- 
mutter wird das Rad auf der Schiene fest- 
geklemmt. Durch Lockern der Mutter kann 


die Klemme ebenso leicht gelöst werden. 


neben denen außen Erhöhungen oder 
Blöcke d gebildet sind. In die Schlitze wer- 
den Keile f eingetrieben, durch die die 


Schiene in der Unterlagsplatte a festge- 


klemmt und gehalten wird. Die letztere ist 
mit Nägeln g auf der Schwelle befestigt. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Coblenzer Straßenbahn-Gesellschaft. 
Aktienkapital . 7 500 000 M. 
4½ Proz. Schuldverschreibun- 

gen 
4 proz. Schuld N eibungen 
Dividende (Vorjahr 7 v. H.) 


Beriehtszeit: 


2200000 M. 
1136 000 M. 
7 v. II. 


Kalenderjahr 1915. 


Zunahme 


— 


Einwohnerzahl des Eintlußgebiets 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen at rar e Sek 

auf 10000 Einwohner S 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten). 

für das Kilometer Bahnlänge 

für das Wagenkilometer 

Fahrten für den Einwohner . 
Betriebsdichte: 

Wagenkilometer im ganzen . 

für das Kilometer Bahnlänge 
Betriebseinnahme: 

im ganzen M 


für das Kilometer Bahnlänge e 


1914 | 1015 Ä e 
v. H. 
99 300 99 300 — 
| 
50.69 50.09 — 
5,07 5.07 — 


9 361 280 10 943 110 14.8 
184677 215 883 14,8 
3.5 4.0 — 
94.3 110 — 
2861198 2751871 

40 443 39 2858 Š 

| 
1.002 707 1287 128 17.7 
green 25 302 17, 

| 
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| 1914 | 1915 Zunahme 
| v. H. 
l ! 
für das Wagenkilometer . . . DI | 38,1 46,8 — 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ 11.9 12,0 — 
für den Abonnenten es e 4,16 4,18 — 
für den bar zahlenden Fahrgast . | 13.6 13,8 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 58.59 58.59 — 
Wagenpark: | 
Motorwagen 84 8⁴ — 
Anhängewagen SE ed 4 4 — 
Güterwagen 14 14 — 


Abonnenten brachten mit 58 737 M 4,6 v. H. der Personeneinnahme (51 197 M und 5, v. H. 
im Vorjahre) und stellten mit 1 515 088 Fahrten 14,5 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1 507 892 Fahrten 
und 16,1 v. H. der Fahrgäste). 

4.9 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (89 438 km). 


Abrechnung. | Bahnstrom, Eigenverbrauch 
— und Verluste . . . . . 3 387 641 KM/ Std. 
| N (im Vorjahr 3 454 858 „ ). 
Einnahmen: | | 2. Kolberger Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 
Vortrag EES 7 661 
Personenbeförderung . ©.. . 1267942 Aktienkapital. . . 3824000 M. 


Güterbeförderung . s 19 185 
Stromabgabt e 753 487 
Zählermiete . . 2 2 2 2 2 2 0. 48 191 
Zin gens [216 259 
Verschiedenenss 42 937 


Davon 1010000 M Prioritäts- 
Stammaktien. 


Dividende auf die Prioritäts- 
Stammaktien (im Vorjahre 
„ ð V ͤ e e Ee E 


zusammen. . 2 355 662 
Berichtszeit vom 1. 10. 1914 bis 30. 9. 1915. 


| 
| 
! 
| 
| 
| 
Ausgaben: | 
Betriebsausgaben 1085869 | 1914 | 1915 
Andres a ee A . ee 
Abschreibungen. 41725 | Lokomotivnutzkilometer . | 808 167 236 565 
Tilgüng > o gs E, a 68 749 Personenwagen - Achskilo- | 
Erneuerung 160000 meter 1530 908 1 034 995 
Talonsteuer 10 000 Güterwagen-Achskilometer 3 965 515 |3 250 656 
Haftpflicht- u Maschinen ersicherung 50 000 | Beförderte Personen 121 949 138511 
Kriegsunterstützungen . . . || 115000 | Beförderte Gütertonnen. . | 111205 83481 
Rückständige Unterhaltungsarbeiten 42 000 | Einnahmen: | 
Beamtenunterstützungsfonds . 10 000 
Rücklage für Kriegsgewinnsteuer d aus dem. eee g | 
Aufsichtsrat ee 24149 Se i Güt SR keh a en e 
7 v. H. Dividende . 525 00 aus dem Güterverkehr „ 236873 | 190 
Vortrag SER 51318 Gesamteinnahmen, 345 289 302 707 
Betriebsausgaben . . „ 257 523 250 697 
zusammen 2. Lage Betriebsüberschuß . . . „ 87 766 52010 
S Gesamtüberschuß, einschl. 

Unter den Betriebsausgaben betragen die | Vortrag » 0102| 62 065 
Stromkosten 338490 M gegen 250 401 M im | Anteilige Betriebskosten a a 12049 13 744 
Vorjahr, die Steuern und Abgaben 134 728 M. Zinsen eena | 2993 — 

Die Stromerzeugung betrug insgesamt Erneuerungsfonds . 3 i 
7436554 KW/Std. Davon kamen Auf: SCH Abschreibungen . SC 3 2 430 Sun 
GE f F Tilgung. g 1000 3 000 
Beleuchtung . . . . . . 1865792 KW/Std. | en —— | 2203 %2 
. e Spezialreservefonds . . „ 441 50 

EM An e A | Dividende auf 1010000M || Ä 

Kraft. „ „ 83 121 e '  Prioritäts-Stammaktien „ 40 400 — 
cim Vorjahr 1430 178 5 Zb | Noris k!! 4443 910 
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3. Allgemeine Deutsche Kleinbahn- Gesellschaft. 


Aktienkapital. 
Obligationen . 


9 060 000 M. 
19 754 700 M. 


Dividende (Vorjahr 7 
Berichtsjahr: 


Ergebnisse der deutschen Bahnen. 


i Me ee e Frl * | 


Spurweite . 
Bahnlänge . 
Nutzkilometer 
Wagenkilometer 


Züge für den Trag 


Personenverkehr: 


Personen 
Einnahmen 
f. d. Person . 
f. d. Personen kilometer. 
Kilometer für die Person 


v. H. der Bahnlänge . . 


Güterverkehr: 
Tonnen . 
Tonnenkilometer f. d. Nutzkilometer 
Weg f. d. Tonne ..... 
v. H. der Bahnlänge . 


Einnahmen . . 
f. d. Tonne. 


f. d. Tonnenkilometer . . 


Gesamteinnahmen 
f. d. Bahnkilometer 


f. d. Nutz kilometer 


Betriebsausgaben 
f. d. Bahnkilometer 
f. d. Nutzkilometer . 


Betriebszahl . 


Betriebsübersc hu 


Pf 


M 
Pf 


I 
ea 


en . b. 1. IW 
| zu- l 08 
1914 | ma [Ab 1914 | 1915 
v. H. | v. II. 
435 135 1.435 1,485 
6,91 | 6,91 | | 32,3 | 32,3 
57 262 | 36 741 | 108934, 83022 
217 582 156 998 | f moes en 
21 17 | — — | 
3 | 
— 
270 780 207 874 | 189808 101 880 
no am Lal sm) wm 
488 405 359,0 39,0 | 
1.0 6,0 | 3.80 | 3.32 
63 6,2 | | — — | 
90 89 | b = — 
| 1 | | 
| | | 
54 702 37 981 | | 211 855 | 164035 
| | 
4,13 4,85 „ S = j 
43 j Ae | Ä — | — 
61 66 | — — | 
53 933 39225 27, 209457 161 663 
986. 103. ma ` "man ` 
22.8 22.0 Ä 6,32 | 6,97 
180.067 126 439 | 208 482 241 76 
25 723 18 063 9 201 
3.14 | 3,44 | 2,69 2.91 
91 735 8807 | Ben 145 326 
- — J aa 4557 
ze = | ER iis- 
50.9% | 55,21 — | SS | 
33332 56632 145 782 964% 


v. H.) 
Kalenderjahr 1915. 


v. II. 


Vorw ohle- Emmerthaler 


chrift 
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i 
l 


Ze 
für K 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. [tür 


844 


i l 
mLSSS 21 100 GI LIEHS | UGL 261 666 6 1 71 21829 NENNEN HESE HUESEN 
| Sri 6˙69 Z9 60 | | TRY Vë i 76 al? "Tiir" " "` IOgzggatui1agt 
9977 Git 96˙0 007 | ve] sr] Í GT dai "` OJIwoyzmyN "DI 
088 8 dE OFT Gr | St ont | ut ` Goor "rr" "` Aaiouomggueg DI 
216689 | 989 204 OFE 66 9229868 809 021 [er 821 IZG EEG 991 947 duo qrdsnesqe sieg 
e St Let ON j 78˙1 ell et 9811 e IIiꝛeꝛeutonnznN DI 
meg 676 8 gg 7 085 5 2129 1182 818 K RHF F "TTT" " Aoiauottäuugeg p 
101798 26 7101 7e 866 021 rg — 218 6, 26 128 8 — OLORE 726 Fre e " "` "Uëmugugtoiutpean) 
081 Sot SL Déi | 02 e) | Ep L'R "TT" " 49J9UIOJINUOUUOL, p 3J 
500 6˙29 l Sr “PEIL 60 I 8881 101 OR ee CG d p 3 
Sr 189 978 749 196811  O9IRTI 68 — 689 08 GLEFll "gue — 9 691 065 886 TTT" " `" Gauueuut: 
en 19 geg rz | om m ` “HI 181 e upluurg ep HA 
Cut soi 191 out ` 81 EE 601 al ee ONGEN 
ol ~I hd mot — ˙᷑.́1 LL 12˙6 au ESFI TOJIMONAZMN "D J PPuopyuəsuuo L, 
(tr Op | 098 TOF GEE LG 977 96 Ser 29 200 98 d It 21265 AA " Gounot 
| | | :IUONIOAITZINK) 
Co 99 “RI eet 8 "cp 991 991 uzluuug op HA 
OI bi Set gI 071 ZI | 9.11 0˙51 use p Y Puo 
og og 9˙8 9˙8 d rg f re ge | NNN GRELL VUE GB ON ONT 
‘gr rt 978 rg ERG j wem | 9˙68 LIF os p 
68 EGE ORE 265 912 RE ROF IE Gt Gut | Err EGI eu — 2 01 921 94 S OULyRUUNT 
521 619 801 ou | 10811 6816 E06 GLS | LEGRIG © ` 689 221 ° LEZI E: GHEET 
| | | :IUIOMADOAUYUOSIO.T 
RY g6 II or 11 RI | Sé 2½ " Det p my agy 
11 0% mens 192 262 186 878 ec 618 868 212888 ORRO : ei e our 
LIG LEF 6029 899 129 fol F026 COLLET ISO | ae Flash TOFOLHOTINZIUN. 
LICG LU LG 629 6,0 1128 1128 | SU LL IL WITT " "` ouge 
2*0) LO . SO eLo TAD) 20 000°[ 000° [ u KG UE uD E 
4 HA | ma 
Ae po 2161 F161 Sun, L161 | 7161 9161 7161 Low pa 2161 5161 
-n7 -NZ i mnz -nZ 
"SOH-"FIV-UOUYEqUIOIM 'SOH-PIV-UYUTASIOIyM a nr 
uurqufoi A A9ZJusneı] 800M 


d , -319 | 
oyastgna1dIso M IIYISPPW -Z1oquaydenL | -Z}{UQILL-NEISIIE 


-uyequiolyf OyasımesseN 


— nn — — — — — =, ur 


D 


845 


d Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


XXIII. Jahrgang 
November Lin, 


D 
e j 


711 — 


1 — 


"H "A 
antun 
-qV "Du 

17 


WE 
EGF OG 
88˙1 
“tor 
620,2“ 
rl 
CRR 
teL ccl 
111 
WI 
DER 


ETL SEI 


E 

"6 

Di 

rc 
g FT 
EOT 9 


61 


GFO or 
181 6 


2161 


nieht 
ING 
DI 
UC b 
Vie GI 
18˙1 
ter t 
T9C Tol 
BEI 


EEG 


GOE CF 
129 901 


te 
TEO mit 
08 201 
EEF 


Vu 


7161 


(ULAPUL PEA) 


uoo, ) 


— )SEDOPEM — uessa [ 


omunu 
Vb 
-n7 


026 181 
5129 
ro 

IEE & 

604928 
CH 

676 F 

629 094 
dl 
Bel 

GFO RUE 


Ste 
0˙68 
ICO 681 
RHO EOF 


906 GEI 

696 ZOE 

8 811 
CEET 


CIGI 


ELE 0 
em d 
ct 

975 45 

f 11 


cal 
RnS EGE 


L60 CIG 


28˙0 
ver 
rl 
£90 98 


ORI ELE 

GOG LOG 

El 
eb 


1161 


(uuvqusqo qq) 
yesss g 


Eed 
~> 


D 


H 


922 o 
gou 
Wi 

bel r 

RER Lë 


ERE 
OSI 17 
Som ti 


9˙91 — 


D 
071 62 
81170 

WI 


er 


HA 

muru 5112 

e Sol 
NZ | 


928 21 
CRY 
16˙0 
ORG F 
EIG EE 
če 
20 
CEL SF 
CRI 
ECR 
cst rI 
Pi 
9 
eG 
189 16 


Wi 

5 
GEE 60 
69 06 


cI 
eb FOL 
YeR 98 
Du 
ert 


"SA A yV-uyeq 


-UIM 10. ioq spur x 


i 
| 
| 


sg 


ZN 


818281 
EUR? 
SN 

Ole fr 

681 161 


0°09 
F06 606 
2˙91 
S'I 
rE 
LIIrGOG 


Hu 
rgo 
ecg 

oge 
LSE LF 

OCE EHI 


EE 069 
ICE SII 
TYF 

ceri 


2161 


rer FCI 
e 
ar] 
IIR& 
190921 
295 
916 L 
GIS OES 
EE L 
vog 
968 ECG 


2˙91 


ITS 081 


ERS C19 
9FE fel 
gr 

ert 


FIGI 


bMWäWEKANVWHIIK 
Ju A2 A1N 0 ASUU 


ou -u qoSaoνS V 


| 


| 


| 


i 


uy 
u 


U} M 0 H € H 
e 
0 H . 0 HM H 
H e a H H hd 
a D D D 0 
HM M $ H M H 
0 D D H D D 
. * 0 » a 0 
H M 0 HU M 0 
$ 0 D . H 


LU . (J D H 0 
„ 0 D a . D 
LI D ® . 0 H 
D D 0 D D D 


M 0 H H 

. H H M 0 0 
H D D . 0 H 
H D 0 D H D 
0 H H D D H 
H H Li 0 H H 
M H . H 0 0 
D H D 0 H 0 
D . . H D . 


* L e 


MMSI sta JYLT 
© iurzs gone 


AAIAUIOIIIZIDN p 
JJI yuyrg "D! 


UIqQEBSNLSJƏLYJƏOJ 


JOMON ZMN "D! 


" azəmopyuqey P y 


UIUYLTUULINUBSDE) 


OTI VU dh OM) 


ouuoL DI 


d'EU 


` odurjugugr 40p H A 
` ouuOtL BIP np Dot 
LIJOWOLNZIUAN "D J IOPWOLLNUDUUO L, 


D H 0 
Lé M H 
D . 0 
0 H H 
H H 0 
0 D H 
. 0 H 
. H D 


U9UUOL, 
:IYINAIAIOINE) 


*  odurjuyeg Ip H A 
` UOSIO.T BIP any J979WOLJLM 
a0 j%οüõO N ,Linu Os DI 


uo 0% b J 


LH 


` UOTgLUUTL 

` * UDUOSIJ{ 
:IHOMIDAUSUOSIYA 
Zut, uop any of 
JO1OUu1OII UA A 
` IDJIUONYZMN 
* e "oaëuptuupel 
" oyoaands 


chrift 


Zei 
für Kleinbahnen. 


Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.-Verwaltungen. 


_ SC SR neto | eh 2 ën Ebbe ee ke See 
ZI6 gI 66 LI 98 18 lr 99 10 11 — 66109 % nau IX " RIMSII 
oe | So 8.1. sgt SZL ob mm we Hunn: iz e 
réi 69˙1 96°[ | ut DA vi | | ex] o' | ei RR AD 8 e *1OJO1UO]IYZINN "DI 
1845 SIT 25669 7008 GE 005 K 179 u rg OUGCEKRR 
GRT Sr ` ers oh "in mim nem | gar r "em | ST Wad fengegtatätagt 
01:5 më | ez 09˙ or] Sr) | mr " ert I AOJHULOTENZIUN P y 
RGE R 107 N | BREG Ser II reg N 1119 EA | d AJotamotaugegt p 
ge , IRETE 1218 f 41 — FLLIR 6259 66 + Be ler "mn "WM" " "` UDe pues 
WW T DÉI ei 0 21 R By “LI eee eue, D) 
0161 ZRT 9601! ogor gr 911 7 „ r IJ o pY 
Hier 866 275 288 68 6 — SOFTS 908 89 egt! egs FOE S VRH, auer fi 8 | I »»wuolmuvuuf 
288 18 66 66 416 RE 92 | ro Ier" afugpugegg 1p H A 
© L9 979 SR | eg . di | gt Ar die, DI Sau 
— — eet gtt menu gen rg SR ent "DI pomon], 
Teo fl 722 l 129 67 Ri ' EIER PIRG OCG IE 6 EF ee ONO 
| LUD NOAA!) 
— — Gu 16 GL | 19 GE eon Aan IT A 
| = = D SL | v9 19 CO re 108% p J WONN 
Géi ere er "Fr | SG 6˙0 f Ka NF | "rr" WAMO Os DPF 
otg og "LG GE os t. areg en SOL Inn" " TER p 
“I er 991 f om — own Io rt omg | teag mme | ooog "hr" " een 
| KECI FER TI 689 06 100 8 GLL rt g % 286 GEG Hef Fh ns 4% 
| | ZIUDM-IDAUDUOSIOT 
F 9 | 6 el 0 el | „al 61 • 7 u, up any ony 
190 79 101 06 2LL Kl 896 291 Oe or 709 ZT 99L LRT Iron rn AOJAULOLNUAALAN 
000 51 809 91 812 08 REG 88 FN N 80 ER | EKO RE LA WANNE GK IK ELE 
Dg DU | LR L'R | 2˙2 Di | L'R L'R VIC oto ooo o E E 
bo 920 | cer gr. | 000° I 000° | ! 000°] 000° T iI er ee. " OATOAADN 
8 i | |! 
KA | OK KR | WA HA 
Av 21061 FIGE (ëmer, oe ne po oe HIGI Au lp om "riet 
) ] UVP „ e 
eueeë oe | a0 82071 | (uyequioyy (uyeqpurpasun) 


(3qərg—uəşə r) 
Uee qog 


|  Byarguyguyrquage.igs) 
— 21141999] 9015) Ä 


Diaisutg - wioysddiyg | | peque g uviuoS— Hag 


Nox cember 1916 


XXI. Jahrgang. Del Mit Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb- ı u. Kleinb. Verwaltungen. 


Die Gesellschaft ist außerdem an folgenden 
Bahnen beteiligt: 


Elektrische Kleinbahn im Mansfelder Berg— 
revier, 

Teutoburger Wald-Eisenbahn. 

Gyulafehörvär—Zalatna, 

Muränytaler Lokaleisenbahn, 

Tiszapolgär— Nyiregyhäza, 

Garamberzencze— Leva, 

Nevgräder Komitats-Lokalbahn, 

Achern — Kappelrodeck — Ottenhöfen, 

Jagsttalbahn. 


Im eigenen Besitz sind die Bahnen: 


Dessau Radegast—Cöthen, 
Gießen — Bieber, 

Eltville Schlangenbad, 
Groß Peterwitz—Katscher, 
Philippsheim—Binsfeld. 


Abrechnung. 


| M 
Einnahmen: | 
// u ce ae ee A 282 730 
Erträgnisse eigener Bahnen | 186 988 
Erträgnisse aus Bau- und Betriebs- | 
leitung d 135 712 
Zinsen und Dividenden. a 1 235 875 
} 
zusammen 


e 1841 305 


z - en 
Ausgaben: 
Obligationenzinsen. . . . » 599 652 
Verwaltungskosten. 168 541 
Steuern . . 2 2 22 2200. 68 541 
Rücklagen für eigene Bahnen . 38 305 
Rücklage für anteilige Talonsteuer . 10 000 
Reservefonds . . ». . 2... 33 677 


Aufsichtsrat . 2» 2 2 2 2 202. 27 746 
Vorstand 33 295 


Beamten-Unterstützungsfonds 20 000 
Zuwendungen an Beamte . gee 20 000 
6 v. H. Dividende. 543 600 
Vortrags a 277 948 


zusammen. 1841305 


4. Straßburger Straßenbahn -Gesellschaft. 
Aktienkapital: 


Stammaktien . 2 500 000 M. 
Vorzugsaktien . 28500 000 M. 
Schuldverschreibungen . 11442400 M. 
Bankschulden 1374 9214 M. 
Dividende: 

auf Stammaktien (Vorjahr 

6½ v. H.). . së 73/4, v. H. 
auf Vorzugsaktien (V orfahr 

7½ v. H.) 10 v. H. 


Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


| Zu- oder 


1915/16 Abnahme 


1914/15 | 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen. e e er e i 
auf 10 000 E n d E E e E 
Jahresverkehr: 


im ganzen (einschl. Abonnenten) . 
für das Kilometer Bahnlänge 

für das Wagenkilometer 

Fahrten für den Einwohner . . 


setriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . 
für das Kilometer Bahnlänge 


Betriebseinnahme: 
im ganzen e Lg SM 
für das Kilometer Bahni; nee 
für das Wagenkilometer . . . . . Pf 
für den Fahrgast überhaupt . . .. „ 
für den Abonnenten. ea 
für den bar zahlenden Fahrgast Du a 


Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 
Wagenpark: 

Motorwagen 

Anhängewagen 


189 875 189 125 — (0.39 
58.88 59.95 | + 18 
3,10 3.17 -+ 2.26 
35 006 475 39 134 288 + 11,50 
596 068 652 782 + 9,51 
3.43 3,80 + 10,80 
- 155,00 207.00 + 11.89 
10 236 905 10 311 224 + 0508 
173 860 171 997 — 1.0 
3 166 508 3 782 973 + 19.47 
53 778 63 102 41753 
30,93 36.69 + 18,63 
9.02 9.67 + "Za 
4.97 5,76 -+ 15,90 
10.58 10.21 | — 3.50 
107,09 109.24 + 2.01 
173 173 — 


848 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleiub. „Verwaltungen. mm. [far Kieinhahnen. 


.— 


Abonnenten brachten mit 717882 M 18,98 v. H. der Personeneinnahme (551 078,86 M und 17.83 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 12 455 166 Fahrten 31,82 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 11082 52 
Fahrten und 51,8 v. H. der Fahrgäste). 

47,9 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (4876 170 km). 


m 
| Beförderte Personen | Beförderte Gütertonnen 
| 


l E SE ' | 
| 1914/15 1915/16 | 1914/15 1915/16 


Straßbenbahnnetz 2 . 2 a e nr 2 2 2 2 2. Ä 
Nebenbahnen: 


35 096 475 Ä 39 134 288 


| 
— | — 
| 
98 692 112530 
| 
| 


Grafenstaden—Markolsheim msn. 336 777 275 522 

Straßburg—Truchtersheim . . e... an 156 915 143 564 49 718 26377 
Oberhausbergen—- Westhofen 157 507 133 945 33 925 25 472 
Kehl—-Bühl. . . 2 22 130574 408 355 28 646 28 244 
Kehl—Ottenheim . . 2. 2 2 2 2 2.2. 3341183 378 544 23 322 20 453 
Rastatt - Schwarzae gg 97 012 150 471 | 9374 9164 


| 


| Lin nahinen 
KC ge ec ame 
i aus dem aus dem 

e erkehr | Güterverkehr | 


1914/15 1915/16 
M } M 


E M „M N 


Straßenbahnnetz 


` i EE, = | 
i | 1914/15 1915/16 ı 1914/15 1915/16 

| 

| 


d e 2 3 166508 3782973 

Nebenbahnen: | | 
Grafenstalden—Markolsheim . . . 82 561 13232 | 165 843 174 433 | 273 156 269730 
Straßburg—Truchtersheim . . . . 48373 44237 66873 38 171 140816 100 194 
Oberhausbergen - Westhofen. 70610 54506 55218 45315 | 136179 101 ml 
Kchl-Bültltt .. 128 368 113 136 65 558 62200 211 178 1 122 
Kehl Ottenh eim. 97 160 80536 57 777 49 793 | 167 109 136 700 


Rastatt—Schwarzach . . 2.2. . | 28148 33 W 24407 20 9 53025 | 64297 
, i | | 


zusammen . . . i P | g | . | t 14 7971 4644023 


u en |  Überschuß 
= E. i oder Verlust 


1 


1014/15 | 1915/16 | 1914/15 1915/16 
M M | 1 V 


| 
Straßenbahnnetz . . 2 2 2 2 2 ð⁴1 . 2113494 2 391 493 » + 1053014 ＋＋ 1391450 
Nebenbahnen: | | 


Grafenstaden—Markolsheim msn. 208 114 210692 + 65042 + 59094 
Straßburg—Truchtersheim . > & Ä 82 490 78 371 d + 58325 — 21823 
Oberhausbergen - Westhofen 84826 77 999 51353 + 2392 
Kehl-BÜl lil. 106 983 170320 4195 + 17801 
Kehl-Ottenheim `... a 149 590 150 202 $ 17513 — 1350 
Rastatt—-Schwarzach . . ndnd | 46313 | 46 951 6713 + 175% 


zusammen .. | 2851 816 3 126 118 + 1 296 155 | + 1517%5 


1) Linse lieblich 130000 M Rückstellung für besondere Instandsetzungsarbeiten. 


Abrechnung. ` | — 


Loes | Ä Verwendun, 
Betriebsübers chung... 1517 905 Ween 

( ᷣ K | JJ nee ee e 

| Kapitaltilgung . g. 32000 

zusammen . 1522 902 ‚, Erneuerungsrücklage . ; | 229 (nn) 


m * 
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Erneuerungsrücklage für die Neben- | A BEER TEN SES 
bahnen , | 48591 7% v. H. Dividende auf 2500000 M 2 

EE E 49 313 | Stammaktien Daa ↄ . . 133 75⁰ 

tege 116792 10 v. H. Dividende auf 2500000 NM 

i FE EN Vorzugsaktien. . 20 000 
eservefonds 15 000 ae ee 

Abgabe an die Stadt EN 79 278 = | 

Gewinnbeteiligung. . . .. 22836 426 zusammen.. | 1 522 962 


5. Hessische Eisenbahn-Aktien-Gesellschaft, Darmstadt. 


Aktienkapital . 4000000 M. ı Anleihe . . 2... 2249043 M. 
Schuldverschreibungen 5 000 000 M. Dividende (Vorjahr 4% v. H.) 4½ v. H. 
4. Berichtsjahr vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 
Zu- oder 
1914/15 1915/16 Abnahme 
H v. II. 
1 ! | 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . » i 93 200 5 000 — 90 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: Ä 
im ganzen e. Aer Ze, RM ` 20,51 21,32 + 4, 
auf 10 000 Einwohner. GENEE i 2,20 2,51 + Lu 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 8273 179 9967 188 -+ 20,5 
für das Kilometer Bahnlänge i 403 373 467 504 + 15,9 
für das Wagenkilometer SEENEN 4,13 4,50 + 16,0 
Fahrten für den Einwohner 38,8 117.3 + 52,1 
Betriebsdichte: 
Wagenkilometer im ganzen . 2 002 240 2 073 936 + 3.5 
für das Kilometer Bahnlänge 97 623 97 276 — 0.4 
Betriebseinnahme: 
im ganzen „„ M 783 210 879 862 + 12.3 
für das Kilometer Bahnlinge „ S 38 600 41269 + 70 
für das Wagenkilometer . . . . . Pf 0,395 0,424 + "Zu 
für den Fahrgast überhaupt . „ 0,092 | 0,088 — 4.4 
für den Abonnenten el va | 0,056 0.055 — 20 
für den bar zahlenden Fahrgast DREES 0,103 | 0,096 — 6.8 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km ` 40,81 41,06 tr 2.8 
Wagenpark: 
Motorwagen 2 2 nn 49 49 | — 
Anhänge wagenNXNgm nn nn. 16 18 — 


Abonnenten brachten mit 104 384 M 11,5 v. H. der Personeneinnahme (83 216 M und 10,6 v. 
H. im Vorjahr) und stellten mit 1902 246 Fahrten 19.1 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1 473 968 
Fahrten und 17,8 v. H. der Fahrgäste). 

9, v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen. 


Abrechnung. CS 


Kat _— — | 
BEA , 
' | Betriebsausgaben . . 2 ..2.2..2.2.11540 
x nv Le up ~ D » D . i ` 2 2 t 0 
a) Elektrische Straßenbahn: | ‚ Erneuerungsrücklage. e... 1139 
Gesamteinnahmen 829555 ' Verfügbarer Uberschuß . 94051 


Betriebsausgaben 570024 


Erneuerungsrücklage. e E he 63 105 


VA, ... 2351 001 
b) Dampfbahn: 


Gesiammteinnahm 


ce) Elektrizitätswerke: 


-| 1369049 


Betriebsausgaben . . "1005 gon 
Erneuerungsrücklage. Kya 250 000 
2351516 Verfügbarer Überschuß sz... 1I13 160 


85 Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.- Verwaltungen. [ 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


— ___ e —— 
Ee 


Gesamtabrechnung. 


ge E * 
| 
Einnahmen: | | Rücklage in den Erneuerungsfonds \ 
l g 
Betriebsüberschuß . . . 2 . . . ., 786166 „ der Bahnen . . „ 
J e A el E | 60.107 | Rücklage in den Erneuer ungsfonds ` i 
Vortrag nn. | 95 818 der elektrischen Werke . d 250 000 
— — | Abschreibung . 30.000 
zusammen . | 942091 | Kriegsunterstützungen u.  Tenorüngs- 
N 38 F ` lagen Fr 102 360 
SE | Gesetzlicher feservetonde ... . 8548 
Schuldverschreibungenzinsen 200 000 | Aufsichtsrat. EEN 145 
Rücklage in den konzessionsm. Er- | Ais v. H. Dividende 180 000 
neuerungsfonds der Bahnen. 74496 Vortrag | 78084 
Rücklage in den konzessionsm. Re- i 
servefonds der elektrischen Bahn. 3458 | zusammen 942091 
6. Straßenbahn der Stadt Bielefeld. 
Anlagewert . 2617603 M. Ä Verzinsung . 4 v. H. 
Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 
| Zu- oder 
Ä | | 1914/15 1915/16 Abnahme 
| v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . | 111 159 108 321 — 3,57 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | | 
im ganzen DEE mn 15,20 15,20 — 
auf 10000 Einwohner; d ër dë re | 1,38 1,40 es 
Jahresverkehr: | i 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 5 347 467 5 518 920 ＋ 3.2 
für das Kilometer Bahnlänge | 351 807 363 068 — 
für das Wagenkilometer | 3,7 3,87 — 
Fahrten für den Einwohner . | 48,1 OR = 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . | 1 495 016 1 430 406 — 43 
für das Kilometer Bahnlänge u 98 355 94 105 — 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen ae, "Se 526 450 534 530 + 1.58 
für das Kilometer Bahnlange S | 34 635 35 166 — 
für das Wagen kilometer DI | 35,9 37.4 — 
für den Fahrgast überhaupt . i ' 9,8 95 = 
für den Abonnenten . 8 | 5,68 5,73 — 
für den bar zahlenden Fahrgast e Aë G 11.1 11,3 SF 
Ciesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 23.27 23,97 = 
Wagenpark: j 
Motorwagen f 34 Ss 
Anhängewagen | 22 22 — 


Abonnenten brachten mit 90 479 M 16,5 v. H. der Personeneinnahme (82 539 M und 15.81 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 1 576 882 Fahrten 28,6 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 1 446 055 


Fahrten und 27,2 v. H. der Fahrgäste). 


27,8 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (397 533 km). 


Abrechnung. 


Gesamteinnahmen. 


559 067 


3 
ö 
Betriebsausgaben 377 101 
Abschreibungen . 77 521 
nee. ae ei 3 , "` 10445 


zusammen 


559 067 


XXIII. Jahrgang. 
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Statistik der Straßenbahnen. 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat September 1916. 


Aufgestellt vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 


A. 


Straßenbahnen. 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Be- Ge- 


Monat September 1916 


i 
| 


Be- 


triebs- leistete triebs- | 
länge Wagen-| nahme 
km | 


km M 


triebs- leistete 
länge | Wagen- 
km 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Be- 
triebs- 


Be- Ge- 


1 wem 
nahme 
km M 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahres 


Vom J. „Januar his | 
Ende des Berichts- | 


monats 
Ge- Be- Ä Ge- Be- 
leistete | triebs- | leistete | trieb- 
7 = H eg 
Wagen- | nahme | Wagen- nahme 


kın M kın M 


Preußische Bahnen. 


Große Berliner Strb. ... 
Berlin- Charlottenburger Strb. .. . 
Westliche Berliner Vorortb. .... 
Südliche Berliner Vorortb..... . 
Berliner elektr. Strbn. 
Nordöstl. Berliner Vorort bahn. 
Berliner Hoch- und Untergrund. . 
Berlin (Warschauer Br.)-Lichtenberg 
Studt. Strb. Berlin 


. > > o OO 


' © >» > „„ % ọọ ò „%. 


Potsdam 
Schmöckwitz—Grünau 2.2 2.2.. 
Woltersdorf—bhf. Rahnsdorf . . . . 
Heiligensee (Tlavel) .. ))). 
Cöpenick. .... . 
Lichterfelde Ost — Kl.- Machnower 

Schleuse . 2 2 2 2 222er. 


„„ > % 0 > ù >ù 8 o o 


ur %% % o D . Li . 


Werder (Havel) ) 
Spandau S 

Snundau-Nonnendanm. Be 
Berlin-Steglitz-Dahlem-Grunewald 
Altglienicke—Adlershof. ...... 
Eberswalde Kä Er Le Ae. weg 
Landsberg (Wuarthe·7)) 
Stettin u en ee sic 


POSEDA e a 1 
Elektr. Strb. Breslau 
Stüdt. Strb. Breslau 
Magdeburg.. 
Zeitzer Drahtseilb. 
Schleswig . 2 2 2 22 2 2 22er. 
Altona— Blankenese 
Hildesheim. . 2: 2 222020. SE 
Bremerhaven 
Wilhelmshaven — Rüstringen 
Dortmunder Str 
Unna— Kamen Werne 
Grobe Casseler Strb. 
Hanau . ....2.2.2.. 
Frankfurt (Main) . 2 2 2 2 2 2.2. 
Homburg v. d. Höhe... 
Düsseldorf . 22222 222 22200. 
Duisburg. — 2.40 u 22.020 44 
Düsseldorf—- Duisburg 
Barmen `, 
Barmen Elberfeld 
Haus-Meer—Mörs 


> è ù» è ù o ò ò o% 


. èa >» o ò è o o% 


© > o èo òo >è ù » 9% 


. ea ù» è» v» ọọ ù s o% 


a o e se ee e e ‘o, 


Neuß... 
F/ ²˙· ie ee 
Dünnwald— Mülheim (Rhein)— 
Höhenberg und Rundbahn ... 
Mülheimer Klb. 
Bonn. u 22... Sad aa 08% 
Bonn—Godesberg—Mehlem 
Cöln— Weiden—Lövenich 


. >» ù ù ù> o où ùo bpe s s o 


1) Vom 1. 4. 1016. — 


| I 
i 
| 


2) Vom 1.6. 1010. — 


1. Spurweite 1,435 m. 


| | 


| 


276,82 5210831 4169964 


42,11 922 858 434 131 
42,96 944 987 446 890 | 
45,11 326 316 114 0,6 
27.19 421 976 175 162 
7,62 81741 31096 
84,52 1344832 884 954 | 
3.36 32969 14 630 
30.43 467 731 250 750 
| 


II 


h 


13,25 154 585, 76 576 
7,50 21532 9 629 
5,64 17 8 7131 

10,91 31244 11 ER, 
— — | 

15,20 65452 24831 
5.20, 6193 5 KE 


22,16 206 191 160 223 


N] Ä 


5,13 33 933, 14 824 
2,00 6904 439 
2,37 7 800 5782 
6,58 41142 13187 
37,60 537 561245 023 


SS D Z 
| 


i 

i 
1 | 
16.81 332 522 117 370 | 
62,55 1482844 594 457 | 
36,88 811 024 362 194 | 
l 

| 


— — | 


4,10 24116 9717 
10,30 49 759 17 675 
6.22 40 850 16 492 


19,31 174813 76317 
8,30 73985 45 291 
| 


123,10 683 891 339 519 


20,70 41636 22 325 
33,46 893 650 204 339 


— — 


j 
92,55 2078759 917 995 
10.98 16099 13 582 
79,17 1495633 710 521 | 
29,41 358 602 213 165 
— f 
41,75 146 356 
11,61 178 195, 


30,10 68 156 


ST i 
91006 

81 961 | 

30 199 | 

— | ` 
4,72 27 048 13 518 
86,17 1999826 972 959 


20.42 179 201 86 128 
10.40 63 557 38 974 
8,60 30 975 13 840 


3) Vom 1. 1 15015. — 


| 


| 


41,77 840 322374 634 
42,15 889 194.397 767 


42,87 306 480) 93 810 
26,93 375 4910138 670 
7,61 77 054 20412 
34,52 129836 766 450 
3.83 33 62 11 693 
30, 13 127 7 879/2 209 973 
13,25 143 3 192 64 773 
7,50 20 787 5 572 
5,64 17473 5 240 
10,91 27 934 S 253 
= Ser GC 
15,20 62 282 18 729 
5,20 11 835| 2 940 
22,16 277 290 127 765 
5,13 31 082 11 686 
2,00 6748; 8435 
2,87 7741! 3 807 
6,58 4 192 8848 


37,60 505 393 195 168 


— — — 


16.81 295 853| 87 656 
52,34 1322851479 0 10 
36,88 710 637 294 126 


| 
| 


4,10 13 „ 9 251 
10,30, 48 989 1 5519 
22 41 385: 14 578 
19,4 162 694 56 540 
8 30 65 5930 37 315 
99,62 597 219 275 516 
20,70 39 451 17617 
83,46 333 132 102 514 
92,55 1888861 749 835 
10.90 14 638 11767 
79,49 1557734 534 005 
29,41 334 013 169 902 
! 


41,75 132 797 72 772 
11,61, 180 371 73 651 


2.1488 


4,73 26 2910 9 306 
86,17 1793564 809 801 
| | 


| 
30,10. 64 818 


20,42 144 985 64 730 
10,40 50 470, 32.680 
8.60 82157 11082 


272,27 7715803 3693073 F 88089165 30888696 


8 046 2503 524 726 7 210433017 111 
3481 2:6 3721427 8 000 527 3 379 185 
2905 04 948 519 2 714751 821756 
3717 14601422739 3 385 101 1211818 


710 056| 277 358 667 477 260 527 
1205481668081 087 12633 144 7 036 925 
303 193| 119 107 | 297 7630 10041 
92824046 1414805 2 589 703 1 209 015 
9938 1411 452 073 l 898 833 e 190 
178 528 82 167 171279 65 667 
145 278; 59 075 134 6520 48 431 
208 880| 79 165 | 173 365) 64902 
— — | — 
H 
9399 386| 136 986 389 499 114 258 
)58519 31 315 76 979, 20 751 
17985330 874 1291554 172 749 869 
315 706| 846810 212475 72 621 
1) 41 212) 23254 40 784 21 535 
) 46 017] 29 898 47 089 22 565 
7165 305) 48 977 1697860 37 308 


1709 028 1995488 3 999 945/1605 237 


— — — — 


2875651) 938 961 2 666 593| 808 256 
9886808 498 188 8 142 1212 969 695 


7 089 555 2 2955693 0 375 681 2 505 358 


224 999 82 520 223019 80 846 
1) 305 913, 108 630 | 308 364 98 597 
332 574 132 824 378 844 122 773 
1542 872 594 502 1 542 960 478 567 
649 3314 360 007 | 568 851| 301 630 


717878414 3554950 7 631 476 3 201 214 
95242 073| 122997 | 246 153 96 475 
43141932083 699 3 951 075,1 756 401 


912 457 145 5142479 11452020 4451 038 

114.620 96319 103 526 81 592 
99088634.3 960 122 9 258 906 3 117 356 
3 244 223 1678370 2 975 750 1 889 688 


5 
P 


15883 7540 496 55 885 409] 429 793 
1623 925 690 SE 1 562 8730 642 287 
205 8101 86241 194 eh 72771 
163 343 ee 159 945 56596 


11 950 748 5503 322 10823696 4 774 169 
H 


')1067321| 489433 862 140, 382 500 
95390 3260 234 523 330 664, 210 898 
9189 645| 79 237 66 843 


204 077 
i 


) Vom 1. 7. 1916. 


Statistik der Straßenbahnen der Straßenbahnen. 
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Zeitschrift 
für Kleinbahner 


Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Trier ne era ee 
Neunkirchen. e 
Strb. des Kreises Saarlouis 


Außerpreußische Bahnen. 


Ingolstadt. 3 

Nürnberg— Fürth 
Karls runner š 
tiießen .... . a w irot g 

EE k Ni ae lee 
Offenbach (Main) . ... 2 2220. 
Dessau e 
Hamburg 
Hamburg- Alton Sc 
Bremmee n 
Pyrmonter Strb... . 
C ³¹Ü en ker 


Hagendingen--Mondelingen. 
Schwerin 


I „ „ % > ù o > ù Tr òo > ò ọ 


Preußische Bahnen. 


Königsberg (Pr.). EE 
1 8 
Allen stein 
Tilsit. N dg 
Eins ri 
Thorn ... 
Graudenz. . 2.2: 2 2 2 2 2 ren 
Lichterfelde — Lars itz — Steglitz— 
Südende—Mariendorf ...... 
Jüterbog RE 
Friedrichshagen— Schöneiche Kalk- 
herrn wre a 
Brandenburg-Plaue (Havel) . 
Brandenburg (Havel). 
Frankfurt (Oder 
Forster Stadteisenbahn 
Cottbus 
Guben 
Stolp (Pom:.) 
Stralsund 
Brombertroak.kkkk 
Waldenburger Kreb e 


e > „„ è ò o 


e e ù o e è % ù» è ò o o a 


e ù è è ù ọ > o 


Liegnitz e was er 
Schönebeck Hlmen 
Halberstadt 
Nenad... a E a 
Neue Strb. Stendal 
Staßfurt 
Städt. Strb. Halle (Saale) 
Stadtbahn Halle (Saale)) 
Halle (Saale)- Merseburg 
Nunmburg 
Eefürt on et ee ĩ³ e a 
Mühlhausen (Thür.) 
Nordhausen 
Flensburg 
Celle 
Osnabrük ...... . 
Emden—Aubenhafen . 2 2.2 2 20. 
Herne Recklinghausen. 
YERUR he Klbn. ggg. 


e © > ù> ọọ ù o „„ >» ù >è „„%„..“% 
e e òẹ è> > è ò è o 
929 2 o 0 o o 


1) Vom 1.4. 1910. 


ZA Vom 1. 


Monat September 1016 


Tore 
Be- | Ge- De Be- | Ge- Be- 
triebs- leistete ner | triebs- leistete n 
länge | Wagen- nahme länge | W ~ nahme 
km km | | km km M 


M 
7 


j 
ms 


84 027 48 644 


i 
56,29, 24482 16803 | 5,20 21 771 11 564 
35,99 947751 57 722 35, ao 67 301: 35 790 
| 
i | 
! a i | 
3,53 10 364 11477 3,53 9545 9 007 
49,00 942 855 424 314 | 49,00: 888 589 324 508 
6,54 43 648 15 936 6,54 43557| 11 996 
0,90 934) 1089 0,90: 987 1065 
6,86 96 603 39 349 6,86 89 574 28 776 
12 558 77 449 35 509 12,58 68 990 22 556 
15,10 196 6 462,103 9 987 15,10 194122 94 302 
„5 
Ge SE — — — SE 
9,46 50 9610 20517 , ZO 50 800| 15 534 
2. EE SES 1,000 m. 
H 
| 
are er = 
10,90 36708 17584 | 10,90 34 546 18 501 
6,92 36 591 16736 6,92 34 041 13098 
8,71 55 240 27516 38,71 51 248, 22 662 
5,70 83 030 34 234. 5,50 83220 29851 
) 
17,51 92116 56196 | 17,51 92 902 43 335 
13,50 39 962 19 919 13,50 33 325 14348 
5,27 5125 3381 5,27 4161 2768 
12,36 71 726 36 877. 13,05 62 795 26 720 
12,03 111789 48 932 12,03 109 968 36 462 
14,00 — [18 834 14,00 — 18 531 
12,33 65247 22976 12,58 61659 16 169 
2,44 15 430 7283 2,44 11425 5 136 
7550 56387 12 = 6,32 48745 7135 
— — i — — — 
11,80 157 349 51843 11, on 134 520 39 5101 
19,21 122 358 54420 | 19,24 104909 41080 
16,12 89 919 31 562 16,12 04835 28 194 
11,16 61466 15 862 11,16 62 965 12 572 
2,25, 4000 1746, 2,25 4118 1994 
11,08 ma 280 28 303 11,08 59 371 21 597 
— | — — ! — — — 
15,27 195 857 69 905 15,27 156599 56 144 
17,25 285 794 126 353 | 17,25 252 764 97 764 
14,78. 65 376 32 884 14,78 66 164 26 567 
5,29 a 8 907 5,29 28 560 7 638 
22,45 183 232 91188 22,45 191 063 65 109 
11,15 48 531 13 063 | 11,15 48 694 10 566 
5,04 37 670 9138 65,04 37 529 6 729 
Sg Ss de ve = Së 
2,95 13 530 7971 d 3,00 14669 7 377 
Wë = SES SE d E GE 
100,58 328 1518 Sa) E 270 922 121 168 
7. 1010. — 3) Vom 1. 10. 1915. 


Gleicher Monat des 


Vom 1 


. Januar bis 
Ende des Berichts- 


In demselben Zen- 


monats raum des Vorjahr: 
Ge Be- Ge- Re- 
leistete Big leistete tricks 
Wagen- nahme || Wagen- nahm- 
km M km N 
"Co 10 


9517 169 
209 594 


93 505 


H S 689 
5573 284 
645915 


1 773 sl 
t 


— 


508 Ss 


318 171, 
311 010 
462 709 
7504 254 


! 


5569 874 


7241 083 
46 128 
621 662 
970 955 
9388 054. 
1) 90 662 
"Ian 135 


297954 4 

737 1460 
771 443 

579 047 

43 bos 
5380 526 
— 


1 754 417 D 

9886 933 
7201 087 
')153 957 
32224232 

422 610 
9 230 525 


d 77 467 


SS d 


275 717 ! 508 380. 


120 789 


| 


89 566 


1 
8 498 899 3 N 168 a, 


86 898 \ 

6429 | 
215 784 

248 125 


891 365 1 


l 


127 345 ! 
134 351 | 
221 598 
199 489 


805 744 


! 


115 847 
28417 
292 507 
360 973 
163 112 
122 567 
37 024 
63 250 | 


195 737 


776 588 489 228 | 821 083 


45 522 7185 
22 419 2 839 187 
264 907 7927 
5 812 6 31% 
548 450 161497 
625 627 187817 
SS | 2a 
890 994 SES Sr 
EN T 
444992 133815 
— | 
302 269! 924 
297 034 109 577 
406 559 183 sm 
465574 177 27/5 


565891. 
SE í 


| 


190 695 
81 751 
520 771. 
996 279 
— | 
375 876 
HO 971 
279 997 


426 133 1 050 700 


167 945 
„ 
246 401 
129 581 
18 706 
155 265 


324 259 
895 182 
544 165 

43 087 
366 804 


— l 


571303 1370 352 


360 940 
96 484 
52014 


765 181 
203 215 
161 114 


915 156 2 427 920 


104 921 | 
A0 en | 


38 120 


mg | 


442 992 
223 035 


76 393 


2764 110 1394702 2 247 950 


232 141% 


— 


Sat 7 
20 Yrer, 
210 Gig 
305 570 
175 124 
100 7 
28 8 
12 4 
314 S27 
133 22 
246447 
104 
13 14- 
1288 
4555 
294 17` 
8127. 
in“ 
741 ai" 
91 


XXIII. Jahrgang. 
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— — z SE — 
N ; l Gleicher Monat des Vom 1, Januar bis | In demselben Zeit- 
I Monat September 1916 ` Vor Ende des Berichts- E Norah 
d Bezeichnung EAR a e RE o 
i H 
| des Be- (Ge | Be- ı Be- i Ge- Be- Ge- Be- Ge- Be- 
i Bal i triebs leistete Dë triebs- leistete ie leistete en ‚ leistete ee 
. $ 7, S D = de 7 inn - n- r = 
ix Se länge Wagen- nahme | lünge Wagen nahme] Wagen- nahme Waren- nahme 
kin km M ` km km M k ni M d km M 
z 1 22 38 | 4 | 5 6 7 8 9 I| 10 11 
— ; i I g N ! 
. e i l 
l Minster (Westf 00: %% 11,45 115 319 03 196 11,15 115 671 46 971J%701 946 323 261 | 702 993 278 291 
* Minden EN 5,20. 12652 6 299 5,20 12 698 72340 78 406 42211| 81536, 45390 
Senne Neuhaus Paderborn Lipp- | | | | 
l springe—-Schlangen ..... . 89,52 89 189 47171 39,52 92020 43315 783 621 371917 | 793351 351 160 
Bieleſellbu UU UU « 15,20 133 375 58 056 15,20 114 278 44 1620809 449 306 986 | 693 200 257 460 
lagen 38,90 198 734 180 694 38,90 188 827 965580597 483 361 408 578 575) 288 473 
Bochum (ielsen kirchen 119,52 711 049 405 157 118,56 681 175 311 239 [6 338 549 3163608 5 684 408 2 608 120 


Dës Hörder Krsb...... A 
S Uohenlimburg- Höcklingen, Hemer 
Westig Ihmert 
d und Grüne-Finsal . 2.2... 


$ tievelsberg—Milspe- Vorde 
- Marburg 


e Niederwaldbahn 
a Malbergbalın.. . 


Hamm 


>. > è> à > a > „% ù ò sm » „ o „„ 


—Deilinghofen, 


Hlerne—Sodingen—Custrop .... 
Herne 


Westfälische Str 


Eltville - Schlangenbad. 


WiesbadenersStrb. einschl. Nerobergb. 
Dotzheim Wiesbaden— Bierstadt. . 


Neuwieder Krob... 
Cobl enz 


Crefeld. 
Remscheid 


Essen. ·—A—à & 2a ei eh gie D 


Elberfeld... 
Oberhausen. 


Kreis Ruhrorter Strl . 
Solinger Str 


Solinger Krsb.. 
Mülheim (Ruhr). 
Bergische Nevigeser Netz 

Klb.: Stadtbahn 
Stiidt. Strb. M.-Gladbach 


Rheydt 


E e > è 9% „ H 


Str. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 


Meiderich ... 
Mörs— Homberg (Rhein) 
Friemersheim—Homberg - Baer! 
Hamborn... .. 
Petersberger Zahnradbahn 
Drachenfelsb. 


Saarbriicken—HRiegelsberg- lleusw.. 


Völklingen 
Düren 


Außerpreußische Bahnen. 


Schweinfurt 
Bamberg 


Augsburg: a RL 


Würzburg 
Hof..-.- 
Ludwigshafen (Rhein)) 
Landshut. ..... 2.2.2200. 

Regensburg 
Pirmasens . 
Neustadt— Landau. 


Bad Dürkheim—Oggersheim .... 


Brebach- Ensheim. 
Riesa 
Döbeln 2 


LN 2a „ ò „„ 


1) Vom 1. 4. 1916. — 


Kreuznucher Str.- u. Vorortl ahnen. 


Vereinigte Städteb. M.-Gladbach . . 


. a è %% è è > è o ò o ò oè 


e e è >» > > 82 òo 8 è òo o o o 


è) Vom 1. 7. 1910. 


— — — 


87,86 


— — — 


12,86 
69,87 


34 404 17 593 


19 525 


— 


9 048 


7,65 
48,54 


5464 5 244 
414 010 190 089 


t 


250 859 126 482 - 


| 


j 


6,59 51336 33 647 
20,06 47 296 23 626 
50,42 230 673 134 408 | 


27,55 39 823 19 884 
59,24 325 038 174 847 
15,39 74390 51954 
86,90 1280087 647 870 


SE 167 159 
15,16: 141 331 

7,42 44345 
21,76 121 615 


— 


83 350 


28 401 
70 352 


37,92 253 249 146117 


58,13 163 786 105 434 


76 844 


| 


} 
H 


| 
| 
| 


| 


11,97, 70406 31465 
44,76 180 615 104 186 
16,86 55 379 36 407 
26,42 121111 55 628 
20,66 103 723 59 631 
7,97 63 765 40 741 
16,94 43 136 18 215 
17,39 69 712 36 389 
— | = i — 
37,59 234 072 131616 
— — — 
9,21 27 016, 12 820 


180,09 773 614 351 676 


4 
2.20 


2,2 3301 2322 
8,19 25 460 11 167 Ä 
14,14 95351 40366 
3,12 17220 5163 
19,35 231 122 127 030 
2511 12116 7 076 
8,83, 68 723 25 471 
23,00 49822 25 898 
16,77 26132 13647 
2,70 5462 2490 


i 


| 


180,09 752 


— — — 


' u | 
110 913 56769 37,86 113 203 46175 


eg 


12,88 32 787 13 975 
72,54 245 278 98 061 
5,07 20677 6932 
— t — | — 
SE = E 
7,55 4796 4 Ann 
47,14 388 101 165 547 
6,59, 50 365| 28 039 
20,06 40 810, 17 S03 
50,42 233 530 117 989 
27,55 39374 16 131 
59,24 316 2410128 739 
15,39 74 217 37 816 
83,45 1129446 508 340 
— ! — | — 
32,99 143918 38 619 
17,77 120.041, 56 615 
8,08 48 847 23 671 
21,76 118 685 56 939 


87,92, 201 503 100 385 
58,13 159 218 88 090 
11,97 70 6990 26 887 
44,76 178 498 76 014 
16,86 55690! 29 979 
26,42 139 261 46 799 
20,50, 88 618 

7,97 38 010 26 157 
16,68 41608; 11 781 
17,05 74 884] 22 466 


! Gab 


i 
i 
42 7061 856712 


— H — — 


1 048 951 


1083 361 440 441 


207 087, 96 800 | 201 378 
51519394 692 894 1465 308 
9117034 51 904 125 963 


— u ! 


41480 40 039 
952533545 1142562 
17325 879 189 308 

413 161 175 425 
21206 980.1 067772 

323 017: 148 327 
2 954 975 1307182 
10455 126 290 787 
97801106 3688716 


u, A 


30 568 

2 354 021 
299 846 
333 503 
2 056 746 
317 658 
2810381 
487 142 
8 744 445 


5935 464 441 609 | 869 199 
1 264 180 605 359 1 102 554 
143013 86261 | 148195 
776763 208 653 | 344 482 


11485256 
1452 681 

642 135 
71098932 
7331 785 
5795 960 


300 276 1238 191 
709859 1363 904 
283 679 | 624915, 
526374 1059 418, 
196 212 | 339 844 
295 341 | 816 204 
790 820 
231 624 
249 997 
455 303 


391 385 | 
211 739 | 
„2466 
183 104 


Si 


300 181 
75252 178 
9431 745 


37.59 235 559 111394 12 092 372 1092370 2157 025 


9 747 
24 614 


5 
7 


| 


995 271 278 J6 903 


163697 70333 119 203 
239 968 225436 | 232 510 
575 2774615 6 729 356 


| 
| 
2,20 33641859 29 060 19088 33 007 


31070 9761 


— 


3252) 


8,19 
14,14 90 352 
3.12 17220 
19.35 208 899, 


2541 9798 4 944 
ee 2o99 TS 
23,00 47 905 
16,77 25 252 E 
—  / — Kaes 

2,70 5 A 1970 


| | 


3) Vom 1. 10. 1915. 


A 458 1210 060 
94 997 12 065 567 1048072'1 836 217 


22 152 | 442 061 210190 


l 
80 19158164 78 328 


93450 


| 803 014 


234380 | 610 892 
54 689 208 350 


30 509 


— | 


75591057 


52 757 86 741 
580 799 
395 333 


150 095 


44 898 


99 329 ` 
607 704 194 350 | 
BER z= 0 
an: ‚| 

| 

| 


— 


45 200 


16 908 


i 


884 250 


80 879 
961 452 
42 105 
33 862 

1 004 228 
164 183 
142 615 
965 517 
120 202 
1 060 773 
225423 
2913 501 
331 474 
485 121 
71 676 
169 147 
562 156 
708 407 
233 039 
438 057 
166 935 
277 146 


358 343 
151 887 
64 303 
124582 
930 838 
56 359 
212 467 
2374571 


202 852 
49 612 
790 320 
39 563 
145 840 
164 637 
61 745 


19 157 
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Gleicher Monat des Nom 1, Januar bis | In demselben Zeit- 


Vorjahrs Engg der Berichte- raum des Vorjahr» 


Monat September 1916 | 
i 


Bezeichnung 
des 


Be- Ge- | Be- 
triebs- leistete triebs- ` 


| „Be i Ge Be- 
leistete | triebs- jeistete  triebs- 


triebs- leistete ie 


S : ein- u' ein- 
Bahnnetzes länge | Wagen- M H länge | Wagen- he Wagen- 5 | Wagen- nahme 
km km M km km M kum M km '! X 


Plauen (Vogtl.) t % „„ ù % o , 2 è o — — g 
Zwickau . 411,84 113 885° 53 840 11.84 97 460 39 292 fi 030 221! 430 134 943 929 365 8885 
Drahtseil. Loschwitz- Weißer Hirsch 0.58 2818 4786 058 3 152 2000 30 4386| 49 537 30 901 43 372 


= u 


Schandau . 46,30 10445 — 8.30 9761 — [68 67 — 76944 — 

Staatl. Löfnitzb .... seee 7,22 76 609 35 094 | 7,22 746m 28 886 694 247 283 227 749 406 245063 

Meißen | Personenverkehr... . . 4,65 19654 7635 4,65 18179 5292| 174285 50 552 178154, 48 405 
Güterverkehr 4.67 988 602 4.67 991 4807 9 632 53 994 7766 34 728 


Dresdener Voroerh, 65,89 20 8% 9 598 5,89 20 686 6 425 188 164 70 003 187 701, 559 682 


Freiberg (Sa. ).. . 1,89 10441 2212 2.4% 10487 2152| 94188, 18710 94812 165% 
! 
| 


Zittau B—y—U 555555 7564 3697 11361 7,84 27963 7619| 274 942 78 700 335 020 71145 
Lockwitztal .. J 920 19505 111% 9,20 14 80 8186 149 709 83773 132 677 70 7 
Stuttgart e zs e e ee pe e en o o o — — | — | — } | — ESS aa 1 deg E 
Ulm e Ges e eg e ee e e e „ a „ — — — — | — | — ku | KE? t — Ca 
Heilbronn Ke Gë — * i — == = | apa E S 9 
Cannstatt `... u — — — — — 9 Se Se 
Efllingen m... o o >ù % o o „ o oo o — — | — | Reg | = = Kg | GES 3 Ei 
| 
Pforzheim ..... 22.2.0. 88 SS — — I — — — i — 0 = 
| ! 
| | 


| 

Drabiseill). Durlach-Turmberg . = ée ` A, Liesee | — 
Heidelberger Str 415,44 100 997 55 377 15.44 92298 41315 942 745 430 576 794613 33927 
Heidelberger Berg.. 1,51 4314 11669 1.31 4191 9625] 38108 90147 32423 795% 
Heidelberg Wiesloeen 14,71 50 0838 24 611 14.71 50407 20 1291 460 435 202 309 403 472 164 eu 
Mannheim 42,78 619 99) 332 056 42,73 555 563 284 464 [5 841 708 2563976 5 096 480 2 023 373 
Hohenstein - Ernstthal Gersdorf ' f | 

Ölanitz e 11,0 21406 14 184 11,00 24073 12 092] 205 378 117350. 215954 108 276 
Neckarau- Rheinau 4.32 37 645 16937 4,2 23724 9059 310 503 122076 248 732 741: 
Freiburg (Breis g. 17,50 136 906 70 775 17,50, 135 330 56 3951 231 467 560 342 l 214 558 472 755 
Wälder ie = — — 1-1 — — 1 7 — = = 
Baden-Baden — . 11,41, 60571! 33 729 11.41 59382 27 708] 508 394, 244059 452911 193 165 
Merkurbergbahn. Baden-Baden 1,18 1926 9 941 1.18 2067 9927 16 564 56 205 14334 58185 
Schwetzingen Ketsch. | 500 6 240 2049 5,00 5 820 14031 036 440 10 793 86850 S421 

| ' 


Darmstadt E pe o e se o o „ e © „ „ — — | — — — | — — £ — a beet, 

Mainz 0 e ee. e e e e 2 e e ee o o — — | — + — 1 — ; — — — — — 
Warm .... rennen. 8,73, 50 369 18 280 8,73 49955 18043|')804852 99441: 308848 81 255 
Eisenach ....... rn. * 7,18: 36319 13818 7,13, 36322 10 896 325 328 104 157 822067 87 803 
Weimar . et. —* 5.95 27 855 116 D 5,95 28102 8 9770341023 110881 347 467 95478 
Jena 2 . . 1611, 57158 24321 16,11 47922 14 493 503 166 176987 407 235 1248145 
Herten las E E EE 2 SE 2 | PAR: N EE Ee? l = az = 
Altenburg „ „„ ee Ge e re — — | — | = : = | — — | — == | = 
Gotha ....... 22557 46,07 32 794 10817; 6,07 86947 9768202 848 64 802 239167 eet 
(/ EEN ef — — — — — „ NE Mk = 
Bernburg. 2.80 17 598 4404 2,80 18079 2960 158082 30731 157 771 23 23 
Gera — 4 12,27 69460 21850 12,27 55330 18 7-0 | 213 344 64 804 261862 S802 
Detmold aan... 10. 00, 34482 12 680 10,00 31472 9975 277 421 88 735 260 007 75 572 
Salzuffwenn Se SS | a ` ch | = Si — i = a wu 
Straßburg (Els.) .. 76,80 858 970 347 671 75,30 825 704 291 29505427022 1986 153 5 003 334 1 626 855 
Bergb. Türkheim Drei-Aehren . = | | — — — — — — ee 
Colmar —ðr 5,02 27218 9431 5,62 26572 8 970164 076 55 107 158925 47 918 
Münster-Schlucht-Blabnnnn z = | — — — L — =s — = uz 
S ok aea Ee Ai a = „ des M LS e = = er er Be 
Forbach . n EEE — | — - — - — == er HE = 


1 i 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1,000 m. sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einen Neize 


| | | | | 
Preußische Bahnen. | Ä | 
i | , i l; 


Spurweite 1,100 m. | f 
Kiol a eea re en 36.55 432 881233 vi 37,25 341 23: 180 624 [8 470 614 18987462 952 631 1523 41 
Spurweite 1,445 m. ö | | '| 
Hannover a...se eee... 1164,60 1707644 729711 dE 15386 560 108 [15114904 5 607 900 13379772 A 7004 


Spurweite 1,435 m es 1,440 m. | | 
Danzig un Ss Era = — , * — — — 
| 
| i 
| 
| 


! | 
Ba 


Außerpreußische Bahnen. ' | 
KEE |, 


Spurweite 0,915 m. 


Chemnitz en . 3,81 616 545 269 456 37,53 


572 215 064 |5 45 2192194759 5 291 676 1 969 4.5 
i i li ) 


1) Vom 1. 4. 1016. — ) Vom 1. 10. 1015. — 9) Vom 1. 7. 1916. 


Re, Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 855 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


In damkeilen Zeit- 
raum des Vorjahr 


Vom 1. Januar bis 


Monat September 1016 j Ende des Berichts- 


Bezeichnung — 7) VRR 2:0 e Sei 
des Be- | Ge | be | Be- | Ge- | Be- Ge | Be | Ge | Be 
Bal i triebs- | leistete Ke 9185 triebs- leistete rien leistete | Ge leistete mone 
en länge | Wagen- nahme : länge | Wagen- nahme Wagen- nahme || Wagen- | nahme 
km km e: kum M | km M 


ei km km | M 
g R OO | 


11 


6 


Spurweite 1.100 m. 


Braunschweig .. . 2.222000. 84,80 307 847 134 u 84,80 259 682 2 99 850 [2 588 228 1076 0072 571 214| 918 196 
Lübeck n 37,30 337 900 148 307 | 37,80 296 2161106 54202015639, 805 841 1 779703 622 658 
Spurweite 1.440 m. | 
München FR — — m — — | — — — — — 
Rostockkaõkõn e. 9,90 92 455 38 726 9,90. 95994 31 3861 548 683; 317 884 7b 835 601; 233 075 
Spurweite 1,450 m. ` | | | 
Dresden 120,00 2789880 1188507 120.00 2762808 993 549 [25634915 9580761 25219689 8 513 531 
Loschwitz—Pillnitaa 5.98, 39 503] 14774 5.980 38 448 13 524 351 ong 128 491 847 014 106 406 
Cotta Cossebaude T 5,81] 29 035, 18 027 5,31 35476| 10 064 297038' 101 818|! 389 484| 87 010 
Bühlau—Weibig ..... 2.2.2... 1,63 4812 2245 1,63 4 6100 1467| 44 047 16 985 44 086 12 809 


Arsenal—Klotzsche—lHellerau. ... . 
Spurweite 1,458 m. 


5,09 46 235 23 536 5,09 44108 18 901 434 212 189 555 404 775 139 506 
1 i! 
} 


! l 
| 
63,71 1846619 758 921 


Große Leipziger Strb........ ; | 45,71 17433750038 389 [16589884 6 150 289 16204854 5 5 520 7 
Leipziger elektr. Strb. . . 50,99 1008904316 369| 51,19 5 398 e 051 803 2565476 8.865 285 2 324 718 
Leipziger Auflend .... , 931,03 95 274 53 904 31,083 90 715 


Eutritzsch — Krankenhaus St. Georg 
Spurweite 1.000 m und 1,450 m. 


0,89 6 189 1819 0,89 5 601 1282 55 584 18 121 58 261] 10177 


| | | | 


39 887 | 872 246 428 855 831 701 365 109 
| l 


Löbtau—Hainsberg—Cossmannsdorf 8,46 109 228: 34 782 902 955 340 088 1 039 8120 299 871 
Spurweite 1.000 m und 1,435 m. N | 
Mülhausen (El.) . . 15,33, 79 092 38 102 15,3 76 777 30 524 709 100 318 991 636 829 244 046 
Einschienig. | Ä | 
Schwebeb. Loschwitz — Loschwitz- | | | | | 
höh: ni. 8 0,28 1 SEH 2678 l 0,28 1383 5 459 11666 20 613 12282 21 517 
%%% ͤ̃ĩ . | i i 


1) Vom 1.4.1916. — ) In der oben bezeichneten Betriebslänge von 31,03 kum sind 14,35 km der Großen Leipziger Straßenbahı» 
Kehörige Strecke mitenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige- 
Kechnung der Leipziger Außenbahn gehen. 


B. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


* e Vom l. April 1916 bis 
l Gleicher M. Monat des Ende des Berichts- 


Monat September 1916 In der gleichen Zeit 


Vorjahr monats des Vorjahrs 
Bezeichnung a | | ` Es T? 
, 1) Betriebs- l 2) Betriebs- 2) Durch- 2) Dufch- 
des 1) Betriebs- länge |") Betriebs- länge 1) Betriebs- Be nu 1) Betriebs- . 
ein- im e ein- iim Monats ein- länge | ein- lünge 
Bahnnetzes nahme en nahme en nahme Berichts- nahme Berichts- 
cnni Senn! zeit | zeit 
SE M km i M km M kn | M km 
2 3 Ar 7 Io 


Prenßische Bahnen. ä | 


Haffuferb, 2 oo oo oe ren >= — — — — = | 
Samlandiſuuwn-n- UP] TT . i — — — = = SS 
Fischhausener Krsb. — = 22 == — SE 
Wöterkeim—Schippenbeil .. — — | a | = Ge | FEN 

| 


=. „„ ə% 


Tharau— Creuzburg. — | = — T == Feet , =; 
Neustadt—Prüssau—Chottschow . . . . 8 705 37,83 7058 37,83 027 634 87,83 28 270 87,38 
Putzig-Krockow oe. 7626 23,00 5794 23,00 021997 23,00 18727 23,00 
Stadtbahn Bries een E a u Se „ Een eee eng 
Kreuz-Schloppe- Dt. krone 12003 60,19 11 021 60,19 [ı23 671 60,19 111437 : 60,19 
Culmsee—Melno . . 2 2 2 m o = ge? J > => es | zum = EE 
Thorn-Leibitsch . 2 2 2 2 2 2222. 10 291 10,27 | 5729 10,27 65476 10, 27 36 890 10,27 
Thorn —Scharnaa aun 7740 32,24 4435 325,24 43 901 32,24 28 945 82,24 
Hardenberg Neuenburg. == = ji SS == == — | 5 TE 
Zajonskowo—Neumark `... 2018 , 14,08 | 1051 | 14,03 12102 | 14,08 | 9402 14,03 
Strausberger KIll. 9 170 6,20 8 824 6,20 58762 6520 | 50 847 6,20 
Königswusterh.—Mittenwalde - Töpchin 9307 21,25 | 7187 21,26 58362 21,25 35 601 | 21,25 
Perleberg- Karstüdt .. 2.2 2 2220. 18 930 63,26 17490 63,26 89 522 68,26 86 310 63,26 
Pritzwalk—Putlitt aaa 5710 17,05 5400 17,05 34 701 17,05 31 740 17,05 
Putlitz - Suckodnxn¶xL¶sds 1310 11,83 | 1 080 11,83 8 085 11,83 7 080 11,83 
Strausberg Herzfelſe . 18 622 18,00 | 13 506 13,00 10132 485 13,00 || 93406 18,00 
Alt Landsberger KlWW¹uW¹WwU ... 3 843 6,63 | 3362 6,68 [935314 | 6,68 32 438 6,68 
Prenzlauer Kreis-K Il. 26 037 82,08 il 22 462 82,68 135 397 82,68 | 135 793 82,68 
Yrenzlau-Klockow .. 2. 2.222200. 3123 15,00 — — 17 987 | 15,0 | — = 
Lehniner KI bꝛ EA — — — -5 „„ 
Neukölln — Mittenwalde 63 598 32,94 43 280 32,94 333 685 Gs 94 || 280 091e 82,94 
Westhavelländische Kreisbahnen. ... — — — , > = i | | Pa 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ®) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 17. 1916. 


5 ‘Statisti i ; Zeitschrif: 
850 EE Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. i e erer 
ya Gleicher Monat des | Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Zeit 
Monat September 1916 | e Ende des Berichts- e 
Vorjahrs monata | des Vorjahre 
Bezeichnung Se | u Ds E 
. 9) Betriebs- , 5 Betriebs-]. , 1 EEN |) Duret- 
des 1) Betriebs- länge 1) Betriebs- länge ) Betriebs- Be ) betriels-, Betriebe 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- ‚unge ein- | 8 
Bahnnetzes nahme dureh- nahme durch- nahme Berichts- nahme Bericht. 
schnitt | schnitt zeit Sech 
kin M km | M km 


| 
N 
| 


| 
4 | 


1. Nauen—Ketzin. .. =Z — 
Osthavellhn- Le 


d ` 2. Nauen—Velten .. == — Se = — — = = 
dische Krsbn.: | 3. Bötzow—Spandau . E= — LA == — mo ai Së Be 
Schönermark—Damme ......... 0249 : 28, 12 7277 25,12 42 2610 25,12 40 254 25,12 
Eberswalde Schöpfurt Uk 21 468 9,00 15 543 9,00 0166315 9,00 137 982 9,0 
Tegel - Friedrichsfelde. = — — = — | — — 
Teltower Industriebauhn ns 2409 8,00 4 674 8,00 18 427 8,00 20 117 8,06 
Beeskow— Fürstenwalde. . . 22 22.. — — — | — — i — — — 
Cüstrin—IIummokr-r᷑r 22 285 43,00 18 218 43,00 | 182872 43,00 114781 +3.00 
Friedeberger Kͤ¹ůupubʒ⁊bpʒ⁊bb .. 5 305 6,67 4275 6,67 32614 6,67 27617 6,67 
Friedeberg (Neum.)—Alt Libbehne. .. 5460 30,27 5241 | 30,27 35434 30,27 32713 30,27 
Weststernberger Kreis-Klb.. ...... 11004 : 23,00 9289 28,00 100 595 23,00 83273 23,0% 
Müncheberger Rll. — b — — i — — | —  ? -- — 
Oderbruch ban. e e ZEN — = — — 
Greifenhagener Krsli unn... 33 865 75,00 26 152 | 75,00 788 920 | 78,00 69893 | 75,00 
Randower Klñup¹pDſ b 15 725 48,58 12471 48,58 85 041 48,58 74576 48.55 
Pyritzer Krb. se 14 724 42,00 10785 42,00 72 481 842,00 62711 43,00 
Naugarder Krah, .. . f 15819 37,8 10 662 87,48 84 429 87,48 70579 83748 
Stolpet albu. 19 886 83,18 16 242 38,18 | 136608 38.18 118378 38.18 
Deutsch Krone - Vircho rr 6 952 40,00 4958 40,00 0 66 098 40,00 55855 40% 
Chottschow- (arzigar EN 6 229 285,92 5463 285,92 | 1991s 23,92 ‚, 161 25,0. 
Freest—Bergens in 350 Gap 216 6,85 1792 6,85 2859 6.85 
Franzburger Sũd .. N 4906 39,49 5787 39,49 30 431 | 89,49 21623 33, 
Loitz Toitz-Ru sto 3 170 7518 4160 7718 22 110 7513 25 157 7513 
Kostener Kral). e — = | == ' = Ka i RE N J Ken 
Gostyner Kr. 9 172 47,99 6 750 47,99 [132 642 | 47,99 142712 | 47,09 
Oeionz—Kotowietzko—Moltkesruhm . . — E Ee = = 1— =: — 
Eulengebirgsb. ...... E ae 831000 61,12 26730 | 61,12 1083 860 61,12 | 91343 61,12 
Camenz—Reichenstein `... — | Sg ` 3 = | -= = | Des vi SA = 
Frankenst.-Münsterbg.-Nimptscher Krsb. | 26500 49,88 13 682 49,88 74557 49,88 45 5S1 49,85 
Ohlauer KIU. 8724 81,49 5133 31,49 % 24717 31,49 13418 3112 
Hausdorf— Wüstewaltersd orf. 3059 4,80 2981 | 4,80 [02579 4, 80 24 906 4.80 
Riesengebir gs. 45 548 6,61 A0 750 8,61 [121165 6,61 98912 65.81 
Ziederta lei ; 5 871 21,42 4890 21,42 33 816 21,42 31400 21,42 
Polkwitz- Rau dtn 4780 17,89 , 3620 17,89 21960 17,89 | 20735 ' 17,39 
Jauer—Maltsch. n.. . . 412643 30,98 7635 30,96 30 855 30,98 19623 ' 30,93 
Görlitzer Krah, e, 11775 26,31 11 378 286,31 | 38 662 26,31 37 079 26.31 
Bunzlau-Neud ori 18229 28, 40 14432 28,40 50 613 28,40 40 062 28.10 
Horka—Rothenburg Prieb uns 11 889 25,80 8878 25,80 0100 184 ` 25,80 80 595 25,80 
Isergebirgsbaſununn NEEN 5 268 10,80 4648 10,80 | 762200 ! 10,80 53355 |, 10,9 
Arünberg—Sprottau.. 2 2 2 2er. 12 350 50.75 10028 30,75 | "83507 50,75 27514 50,75 
Bunzlau—-Modlau ....... TETEE 6 940 81,05 ` 5505 ` 31,03 | 919958 | 31,03 15874 | 31.083 
Katscher—Gr.Veterwitz. ... 22... 7726 8510 6 959 8,10 69 228 8,10 57342 3,10 
Neißer K rs). . 16 584 40,65 13 042 40,65 | 49081 40,66 33362 ' 40,65 
Beuthen—Miechowitz . ... 2.2... e 18 591 | 10,08 ! 13086 10,08] 92342 | 10,08 86 882 10,0 
Kohlfurt - Roth wasser 1943 6,31 1618 | 6,81 f 20 4038 6,81 17 236 65,31 
Guttentag— VosSOW Ka 4 000 10,94 3119 10,94 946 489 | 10,94 | 84 425 10,94 
Aschersleben-Schneidlingen-Nienhagen | 22 363 45,25 22915 145,25 238847 45,25 216852 45.25 
Heudeber—Mattier zoll 8214 20,70 7046 20,70 40 894 | 20,70 | 37 884 20,70 
Marienborn—Beendorf ........ . 10 615 4,67 10575 4,67 [93 165 4,67 | 96 815 4.67 
Genthiner Klpbbvvvooooo sasaen snee 22880 71,11 18493 71,11 | 122858 | 71,11 101585 71,11 
Bismark—Gardelegen—Wittingen. ... 33796 ' 108,50 256 358 198,50 167 256 | 108,50 143 844 108.50 
Ziesarer Rn.. 14 077 46,68 75853 33,80 65524 35,94 52 133 33.80 
Neuhaldensleben— Weferlingen = SE SCH = SE? TE EE == 
(jardelegen—Neuhaldensleben = == => = = == e Sr 
Stendal—Arneburg. . . 22 ce 2220. = zes Ken == == SC 5 * 
Stendal Arendsee > -== = = 2ER EE = Fa 
Wegenstedt—- Calvörde. E A 970 6,50 4050 6,50 22 088 6,50 13 966 6,50 
Wolmirstedt Colbitz eg — — ae „„ = 
Osterburg—-Dt.Pretzier .. ....... 7400 39,00 5 599 39,00 55515 39,00 47 590 39,00 
Torgauer Hafenb. ...... EE A 150 2,51 3145 2,51 9038134 2,51 36 282 2,51 
Crensitz-—Crostitttt nin 3470 11,00 2425 : 11,00 | 77649 11,00 7845 11,00 
Prettin— Annaburg. 9 38600 12,50 4186 12,50 1 786457 12.50 | 87 5868 12.20 
Bergwitz—- Kem berg 3221 5,093 2257 5,08 17409 5,983 13 273 5.93 
Wallwitz— Wettin 9 286 10,00 8 016 10,00 68 322 10,00 77012 10,00 
Bebitz—Alsleben. .... ee ee ES — u = 5 | Se SR — 
Burzdorf— Mühlberg 4754 9,360 3897 9,60 I 35 661 960 | 387 428 9.80 


) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. - 2) Vom I. 1. 1916. — ) Vom 1.7. 1916. — 
Vom 1. 10. 1915. A 


one], ED nn nen 


Vom 1. April 1916 bis In der gleichen. Zeit 


Gleicher Monat des 


Monat September 1916 | Vorjahre Inde Ce des Vorjahr 
Bezeichnung 1 SS Së A 
Ë 8 . 2) Betrieba-| , ) Betriebs-. SE Si t) Durch- 
des )Betriebs-| länge | 1) Betriebs-“ lange J) Betriebs- Betriebs: EES 8-| Betriebe- 
ein- ſim Monats ein- im Monats ein- Jän ein- länge 

Bahnnetzes nahme | durch- | nahme durch- nahme Berichts- nahme Berichts- 
! 
| 


Ellrich—Zorge . . . - 22 2 2222. 5828 7.29 | 4 051 7,28 115 708 | 7,28 | 15 089 | 7,28 
Langensalza Kirchheilingen 8 586 14,99 5669 14,99 [% 21889 | 14,99 | 15 548 14,99 
Rennsteig-Frauenwald ......... 779 4,00 687 4,00 99 568 4,00 | 7448 4,00 
Silberhausen—Hüpst ede. — — | — | — = — | = = 
Schleswiger Krah, `... — — — | — — | = == == 
Kiel-Schönberg . . . ....2.2.2... 27754 25,30 25 998 285,80 | 172778 25,80 147277 25,80 
Kiel-Seegeberg .. . . 2222200. 22 264 48,81 19 679 | 48,81 128 288 | 48,81 | 108 470 | 48,81 
Ratzeburger KIll. 7 696 18,50 7807 138,50 I ) 28 829 | 18,50 24 280 , 18,50 
Lütjenbrode-Buarg-Orth . .......| 20780 | 28,22 14760 : 28,22 100 180 28,22 86160 | 28,22 
Südstormarnsche Kr.... 23 095 | 83,70 15201 88,70 108 810 | 83,70 Ä 88 075 33,70 
Ütersener Eisen.. — — | — — — — = — 
Kirchbarkau—Preetz—Lütjenburg ... 9173 41,20 73367 | 41,20 53 982 41,20 459 381 41,20 
Lübeck—Segeberg . . . 22.22.20... 5267 18,70 — — 18888 | 15,07 | — — 
Kieler Hafenbahn . ... 2.2. 222... — — — | — — Seo i == SCH 
Voldagsen—Duingen—Delligsen .... 21243 27,65 16824 27,65 125 016 27,65 110 599 27565 
Bremen — Thedinghausen 10 477 26,20 9 068 | 26,20 86918 26.20 | 86 511 26, 20 
Delmenhorst—Harpstedt. ........ — — — — — — I ee 
Von Marienburg n. d. Kalischächten im i 
Beustertale. ... 222 220220. = == = = = | = | = = 
aittelde-Grund . . 2222222... K — — — — — — — SS 
St. Andreasberg Stadt—Bahnhof..... — — \ Se | = — $= = Sg 
Celle—Soltau, Celle Munster — | = | — = = eg o EES = 
Celle— Wittingen == Ki eg | > | SES = po = = N = 
Wittingen-Öbisfelde .......... — — B — =: = = 
Lüneburg—Soltau ..... 2.222... — | SS == = E | = eg = 
Winsen—Evendorf—Hützel ....... = Je | = | = = 6 bes | == 
Winsen—Niedermarschacht ....... — E = => = | Er | Se Sg 
Lüchow-Schmarsau. .. 2.2.2.2... 5257 | 17,20 | 8916 17,20 043 6 17,20 | 84813 17,20 
Neuhaus—Brablstorf. ..... ER 3 052 10,40 . 8 596 10,40 19 966 10,40 19 067 10,10 
Bremervörde Osterholz. — | Es G Fr == Go ' E ES gen 
Farge—Wulsdorf. .. ...... . . 10 328 | 38,88 7480 39,38 78102 38,38 46 940 88,38 
verden— Walsrode e. SS 8 E — — „ = ES 
Wilstedt-Tostedt `... = = l = = = EEE Bu = 
Ihrhove—Westrhauderfehn ....... 6103 11, 10 4 053 11,10 42 972 11,10 | 35 712 11,10 
Wittlager Kr. 12 800 40.40 | 10 898 40,40 69198 40,40 61988 40,40 
Bersenbrück—-Ankum .. .. 22 2.2.0. 2026 5,92 1897 ` 5,32 3) 17 432 5,32 2129 . 1,17 
Werne—Ermelinghof .......... 34 894 11,80 31 501 11,80 80301166 11,80 278 925 11,80 
Höxtersche KID¹ͥůꝛ . . 2422 3,80 3 550 3,80 23 998 3,80 24 049 3,80 
Neheim-Hüsten— Sundern 12 299 14,31 | 10 064 14,81 7103 398 14,31 79 696 14,31 
Weidenau Deu 15 118 | 11,64 13 412 11,64 88 186 | 11,64 | 72615 11,64 
V.Dortmund.Hafen bis z.Hörder Hütten). 16 658 13,74 439 848 13,74 93 769 13,74 149 609 ' 13,74 
Siegener Krb... 29169 13,39 | 24 959 13,39 175 401 13,89 139 012 13,39 
Bossel— Blankenstein 6 495 9740 5 868 | 9,40 56 800 9,40 48 970 | Ku 
Hafenb. Wanne—Herne ......... e = = Ps — — — E 
Hanauer Klñpvb . 11 850 | 20,60 | 10680 20,00 2109852 | 20,60 | 91975 : 20,60 
Wuchtersbach-Birstein 10623 13,00 8234 | 13,00 60 880 13,00 56577 153, 00 
Kl. Schmalkalden  Drotterode ..... 3 640 8,45 2 524 8.45 28 579 | 8), 45 15 105 8,45 
Grifte— Gudensberg > | — — — See — ` $ = AR 
Kirchhain-Landesgrenze (Ohmtalbahn) 2 388 540 653 9,40 18 967 9,40 6535 , 9,40 
Bad Orber KIll)... 8 708 | 7,00 | 8094 7,00 | "64479 7500 56411 7,00 
Cassel Naumburg. GA 23 117 33,40 21866 33,40 0216 567 33,40 207 452 | 38,40 
Höchst—Königstein `... 24 997 15.90 | 24 965 | 15,90 1205 868 15,90 192 696 | 15,90 
Freigerichter Kl.. 6973 20,00 5955 20,00 | 56666 | 20,00 | 52 550 20,00 
Marburg Süd—Dreihausen ....... St ' Ke ] == — ES = Ta „ 
Bettenhausen Wellerode (Söhrebahn) . ES == | = T = ES g | GR 
Ilersfeld—Heimboldshausen....... Fr EE SS? Sa SS SS, u Ge 
Städt. Waldb. Frankfurt (Main. 32 521 16,40 | 25498 16,40 198 551 16,40 178991 | 16,40 
Gummersbacher klb. .......... 18 412 15,50 6823 9,90 110 052 15,50 29 001 9,90 
Siegburg-Zündorrl 68 458 25,00 47 611 25,00 1196 625 25,00 136 909 25,00 
Heddernheim—Oberursel- Hohe Mark . 88 778 11,35 | 27 509 11,35 0271 825 11,85 226 268 | 11,35 
Heddernheim—Homburg v. d. Höhe 44 021 10,92 38273 10,92 8414 419 10,92 \ 298735 10,92 
Rasselstein—Augustentalll == See? ze | = | EEE: = i Ee 
Rasselstein—Neuwied . . 2.2 2.220. 4 619 2,24 | 4798 2,24 3) 48 165 ı 2,24 | 41422 | 2,24 
Hafen- u. Werftbahn Coblen z — — b == | = = | ES = a 
Betzdorf | i i 2 ZE 
F. EE E — — | = u „ ' | 
Mülheim (Rhein)—Leverkusen. . . .... 138 456 5,43 104061 5,48 61045790 5,48 797 515 5513 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 2) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom. 7. 1916. — 
vom 1. 10. 1915. 


858 Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. tar Kleinbabbe. 


ZT ASTE ge — Si = = L E E AORERE, Te ee Te — EE eg 


Vom 1. April 1916 bis SS 
Ende des Berichts- In der gleichen 7 


I Gleicher Monat des 


Monat September 119. Vorjahrs monats li des Vorjahr 
a 2) Betriebs- 2) Betriebs o Durch- ss 
des „ Betriebs- länge ) Betriebs- jünge [Ð Betriebs- ZEIEN, "Betriebs 200 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- länge ein- läng- 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Berichts- nahme Ae 
schnitt schnitt zeit SE 


| 
Düsseldorf—Crefeld ... 2.222202. — , — | SS | — = Se | == = 
Oberkassel Neu. EC „ = NG p e = — 
Kaldenkirchen Brüggen 4429 12,50 2757 12,50 84 504 12,50 | 26757 125 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafen!ı.) — — i — | — — | — | — — 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . 27646 12,36 27414 12,86 184 558 12,36 ' 190276 12.35 
Klb. d. Kr. Mörs .. . 22 2 222020. > l -= = - = = == SS 
Langenfeld—Monheim—Mitdorf....... — | — | = | — — i — — — 
Wesel—Rees—Emmerich. gn. SS == | = | = => = | Ea = 
Opladen—Lützenkirchen. ........ = — | => = = = > = 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd 9 863 5,74 7497 5,74 ; 54102 5,74 51579 5.74 
Beuel-Großen busen. 3279 66830 2975 6,80 81717 6,80 25 435 Gd: 
Schlebusch Bahnhof Ort SCH = = | = | = == — — = 
Cöln-Rath-Königsforst. t... 22 145 11,73 16 610 11,73 126 824 11,73 104 275 112 
Cöln— Brück — Bensberg 33 024 15,02 23 043 15,02 176395 15,02 | 135 289 | 15.0. 
Cöln-Berg. Gladbach... . . , 5 717 19,55 50058 18,55 361568 18,55 288 069 1855 
rr nr ennen’ 26 952 10,70 18 706 10,70 151 845 10,70 | 96 595 | 10.7. 
. nu ame Ea 91 908 22,30 | 76151 28,99 530 821 22,80 | 441515 2383 
RBeuel— Königswinter. . n. f li 
Ensdorf—Saarlouis— Wallerfangen. 11066 6,46 9488 6,46 60 294 6,46 51 042 Gi 
Saarlouis—-Felsberg `, 2 2 2. 1713 4,80 1159 | 4,80 ; 10 467 4,80 l 6749 ` 4. 
Moseltalbahn Trier- Bulls 79 900 102,17 68 850 102,17 648 700 102,17 508 500 102,17 
Merzig—Büschfeldſdee 14062 22,20 12 734 22,20 78828 22,20 l 69 022 2NA 
Dürener Kral). 50 271 59,48 40 486 | 59,43 417 186 59,43 348 478 594: 
Jülicher Ks. 5 152 15,22 4795 15,22 49 548 15,22 41159 15x: 
Ilohenzollerische Landes bann 37 650 107,43 29 219 107,48 9 322 696 107,48 | 259 586 107,4 
Außerpreußische Bahnen. Ä | 
V.Trossingen Staatsbhf.n. Trossingen Ort — i = | == — — | — — EE 
Binger Nebenbahnen 4720 6,15 4449 6,15 ; 27 440 6,15 24 291 6.15 
Boizenburger Stadt- und Hafenhalın . . 2 196 2,57 1459 2,57 18 724 2,57 16 621 2,5: 
Grevesmühlen--Klütz .. 2.2.22... 8402 15,32 4935 15,82 84 5633 15,82 | 28 213 15.82 
Schönberg— Dassow 3462 8,88 2 706 8,38 17 889 8,88 15 121 ES 
Malchin-Dargun. . . Yo v2 yo a’ 8757 24,66 f 86 298 24,66 43 959 24,66 | 37 387 KI Ba 
Parchim Sucko w- Grenze 6 424 19,40 4 010 19,40 28 848 19,40 28 670 18.40 
Lohne Dinklage . 2510 7,93 2918 7,98 a 25 432 7,98 27 697 7. 2 
Butjadinger Bahn . n. 11744 Ä 30,10 | 11211 80,10 S 63 852 80,10 ) 55 174 30.10 
Zwischenahn Edevwecjit. 1639 6,99 1991 6.99 i 19 473 6,99 19 240 6.9 
Vechta—Cloppenhurk seen. 7365 27,60 5089 ` 27,60 ) 35 416 27,60 26534 27.60 
Alt Rahlstedt Volksdorf Wohldorf . . Dess Ta | e? Se = Se ` Reg To 
Bergedorf Geesthacht. . et... 89 400 | 24,60 | 62 360 24,60 533 953, 24,60 A 884 665 24.89 
Billwärder Industriebannn. 7 052 400 3 022 4,00 34349 4,00 21 286 A 
Hamburger Hochbahn Nebenbahn). 454607 27,98 397 285 27,98 3 964630 27,98 3 411 805 air 


2. Spurweite 1,000 m. 
Preußische Bahnen. 


Lycker Klh. 

Memeler Klb. 
Oletzkoer Kl 
Lübben—-Kottbuser Krsh. == | FT ` == | = BE 


>. © oè ù» ù> ù> e > 


— — — — — — — 
> è è e è è> > „% ù „% „ „„ 

— — — — — — — 
>. > e è ò è a „„ 2 2008 


iache Bahnen iesst kat 
| 


ze — | 2 


Regenwalder KIDbbbꝛ.. 11 077 54,00 7655 54,00 | 75 528 54,00 6s 273 | 5. 
Greifenberger Kl 46 389 | 182,00 29 615 | 182,00 % 474 526. 182,00 433 199 182 
Kolberger KIuVꝶ . 26907 124,00 22 234 124,00 811576 124,00 296 683 134? 
Franzburger KS... Q 18 924 66,04 20 847 66,04 100 461! 66,04 | 98441 58 - 
Schmiegeler Krb — N — — — — — l = 
Salzwedel— Winterfeld. `... 6 011 19.06 5902 19,06 952 568 19,06 48 805 15. 
Kib. im Mansfelder Bergre vier — — — | — — l — — — 


„ ea ee, ag = Ss SE Er er 


Flensburg- Kappeln `... 
Flensburg—Satrup -Rundhof — = => SS SE? N SC , ES J 


. > 2 è s >% 


Klb. auf der Insel Alsen. `... 25516 50,50 23821 50,50 158 269 50,50 1 187434: >- 
Klb. des Kreises Apenradlvze . 16 460 85, 80 | 13674 | 85,80 100 792, 85,80 ' 83685 Su 
Klb. des Kreises Hadersleben. . . ... 73563 209,04 69814 209,04 435 857 209,04 371924 28. 
Westerland Hörnum. .. — — — | =a — — — — 
Klb. des Kreises Norderdithmarschen.. — SE == Fa FE Br — a 
Hoya—Syke - Asendorf .. 2.222... 20 992 40,61 15 895 40,61 104806 40,61 86 798 An 
kehdinger Krsb. ꝛ oo. 20 218 51,80 16 500 51,80 116 6390 51,80 98 865 51 
Bremen- Tarmstedt... ...... 19 116 26,70 | 15 390 20,70 3) 137 502 26,70 | 142 151 Eu 
Emden—Pewsum— Greetsiel... 11 131 22,80 | 11 016 22,80 63 725 22,80 | 60 122 2-7 


i | 1 


) Vergl. Frage wa der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — “) Vom 1. 1. 1016 — *) Vom 1.7.7» - 
) Vom 1. 10. 1915. — „ Vom 1.5. 1916. 
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S577 ĩðVT fffßßß EE EE 
Gleicher Monat des Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Zei 


Monat September 1916 pes Ende ee des Vorjahra 
Bezeichnun Ä Ke l u ` 
TEE a an nur 
des ) Betriebs- ` uge | ) Betriebs- länge |) Betriebs- ee ) Betriebs- Betriebs. 
ein- im Monats- ein- im Monats ein- länge ein- länge 
Bahnnetzes nahme durch- nahme durch- nahme Benden nahme Berichts- 
schnitt | schnitt | zeit zeit 
M km | YM km M km M | km 
| 
` Krah, Leer-Aurich-Wittmund. . . . . 46 000 84,00 31911 84,06 256 600 84,06 193 050 | 84,06 
Mindener Kralalk . 43874 68,40 41514 68.40 241450 68,10 203 242 68, 40 
Herforder Klb. .. 2.22 .. 23 817 | 40,95 l 19031 40.95 180101 40,95 110155 40,95 
Klb. d. Landkreises Bielefeld... .. . . 17 750 33,48 14 094 33,48 99 595 33.48 35 660 33,48 
Plettenberger Strbb .. — | — — — — — | — — 
lohenlimburg—Nahmer tall. 16367 3,18 13129 3,18 0131 096 3,18 111 360 3,18 
Haspe—Vörde—Breckerfeld....... 15 276 18,39 | 12932 18,39 80 065 18,39 | 75 001 18,39 
Herkulesb. . . 2... 2222220200. 20090 | 9.47 18 105 9,17 125 106 9,47 109 880 9,47 
Bieber Gie len 7 893 8,68 | 6 995 8,68 974351 8,68 | 58 860 8,68 
Nassauische Kl. 32 286 74,40 19 908 74.40 10234 761 74,40 183 602 74,40 
Selters Hachenburg 18 285 28,50 | 8616 23,50 | 97933 23.50 72 177 23,50 
Bergische Linien d. Westd. Eisenb.-Ges. ] 25 106 29,20 | 19 681 29,20 19161318 29,20 152 008 29, 20 
Barmer Berg. 87 853 49.37 69 817 49,37 479 376 49,37 | 412 935 49,37 
Rees—Empel........ 222200. = SC „ | ES == = = = 
Bergische Klb. Velbert—Ilösel ..... 16 697 18,31 14493 13,31 [01241483 13,31 | 107938 13,31 
Geldernsche Ks. — ` — ˖— — — — — — 
Euskirchener Krb... 32 100 60,71 24153 60,71 19221156 60,71 172916 60,71 
Engelskirchen— Marienheide 9 426 18,50 6983 18,59 80 706 18,50 56 242 18,50 
tieilenkirchener K rs). 32 358 88,13 19 221 38,13 0174 860 38,13 146 750 38,18 


Außerpreußische Bahnen. 


| 
Bergbahn Wildbad .....22.... — | — — — 


t 
ELningen—Reutlingen— Betzingen 8 610 7,23 7 350 7,23 67 560 7,23 ` 63 820 7,23 
Mannheim-—Feudenheim ........ = == == = = = | — — 
Karlsruher Lokall. . . 2.2222 . 26 010 82,33 23 588 32,33 I’229 853 32,88 219939 32,83 
Müllheim—Baden weilen Ke = | = | = 5 Se | == — 
Darmstädter Vorort. = bës | E Wem FS „ SE 
Mainzer Vorortbb .. 1s 625 18,00 | 14 712 13,00 101877 18,00 83 629 18,00 
Inselb. auf Wangerooge 1828 11.25 | 1874 | 11.25 8282 11.25 10371 11,25 
Fenschtalbalyunun nnn = | = | ea SR = — — = 
Mörchingen Stadt- Bahnhof | == er | = | Ba = Ss = er 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 
Preußische Bahnen. | | | | | 
Spurweite 0,600 m. ' 


1 


Mecklenburg-PommerscheSchmalspurb. | 41661 163,71 33 446 163,71 183 158 168,71 | 165053 | 163,71 
Anklam-Las sans 5 758 81,54 5 485 31.54 27812 31.5123 086 | 81,54 
Wreschener Krb... — — — — . „ =s EES 
Jarotschiner Krb. 11666 57,10 7914 41,40 50579 51,10 51 030 | 41,40 
Klb. des Kreises Znin. . .. 2.2220. — — | — — Ss == l == ES 
Bromberger Krb. . . . 29036 106,365 20136 106, 35 147 735 106,35 l 123 595 106,35 
Wirsitzer Krsb. bh. 27802 | 148,67 17918 | 143,67 120 211 143,67 | 104679 | 143,67 
Kib. des Kreises Witkowo .. .... — — — — — = = SE 
Wallckeb ahn — — — — — — „ 
Spurweite 0,750 m. R | d 
Wehlau-Friedländer Krb... = = — — — — | — | — 
Rastenburger Klſñ¹p¹ñʒibb leson aean. = | z= | = — — — — — 
Pillkaller KI, . 2... 222.22... = = = — — — — — 
West preußische Kll¹³ßñ⁊ß0b. 78 811 212,24 | 61762 242,24 650 083 242,24 | 536411 | 242,24 
Marienwerder Klb. ..... 22 22.. = == | = — — ö — | — — 
Ostprignitzer Kr.-Klb.: , ! i | | | i 
1. Kyritz—Hoppenrade—Breddin . . | 12680 41,75 | 10310 ` 41,75 62168 | 41,75 | 52070 | 41,75 
2. Lindenberg Pritzwalk 8210 18,68 2570 18,68 16 575 18,68 14 950 | 18,68 
3. Lindenberg Kreuzweg 920 10,20 1 100 10,20 4 804 10,2 | 5 340 10,20 
West prignitzer Kr.-Klh.: ` | | 
1. Perleberg-Hoppenrade ..... 3 790 16,09 2520 16,09 21 767 16,09 18 040 16,09 
2. Viesecke-Glö wen 4420 15,18 2360 185,18 FE 20 428 15,18 17810 | 15,18 
Rathenow-—Paulinenaue ........ 14756 | 51,60 11155 51,60 67 133 | 51,60 59148 531,60 
Jüterbog Luckenwalder Kr.- KID. 24592 80,30 21058 | 80,50 196 331 80,30 169 269 80,80 
RKlockoW— Pasewalk — — 6 — — — — — — 
Buckower KRlbvbbbbbb .. 4429 5,00 | 4 038 5,00 29 501 5,00 | 30 000 5,00 
Demminer Kin, Ot... 19778 , 62,988 | 17045 , 6298 9246765 62,98 | 218270 62,98 
Demminer Klb. West.. 16107 94,00 14563 94,00 0215993 94,00 227378 90 
3tolp —Dargeröse—Zezenow - Schmolsin 28 217 | 94,62 Ä 17 982 04,62 145 245 94,62 181098 94,62 
Schlawe—Pollnow—Sydow ....... — — geg ` 8 "ee SE ES — Ra 
| 150 929 129,92 


Klon. der Kreise Köslin. Bublitz, Belgard 17 710 129,92 \ 18 451 129,92 10157 112 129,92 


Bene 
— — 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1.1. 1916. — ) Vom 1-10 1915. 


a 


Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. [eur Rleinbeber 


Gleicher Monat des 


y Monat September 1916 


Vorjahrs 
Bezeichnung | 
| 2) Betriebs 7 2) Betriebs 
des Betriebs- lange De - länge 
ein- im Monat ein- im Monats 
Bahnnetzes nahme durch- | nahme | durch- 
schnitt | | schnitt 
M km | M | km 
1 2 s 4 5 
Rügensche d 1. Altefähr Göhren 18 290 | 59,85 | 18 308 59,85 
Klb.: 2. Bergen Altenkirchen. 10 033 37,92 8 207 37,92 
Greifswald Jarmen 14 067 53,16 | 14 272 53,16 
Opalenitza'er Klb.. ... 22222... 22 882 70,57 15 388 70,57 
Trachenberg—Militsch—-Sulmierschütz . 11933 67,55 9261 67,55 
Breslau Trebnitz Prausnit z 26709 37,1617 665 37,16 
Rosenberger Kr bbb. — | — — ' — 
Gommern—Pretzien — — — — 
Altmärkische Rl¹ñbbbbdd 2.2... — — — — 
Tangermünde Lüderitz — — — | — 
Göttingen—Rittmarshausen ....... 12 741 36, 08 10 414 86,08 
Osterode (Harz)—Kreiensen ...... | 12052 32,64 10 086 82,64 
Bleckeder Krb — — — — 
Hümmlinger KRrbbb oo... — | — ' — — 
Lingen — Berge — Quakenbrück — = | — | — 
Steinhelle Medebach 8 704 86,81 | 5 378 86,81 
Wernshausen—Herges-Vogtei (Truseb.) 3706 9,80 2428 9,80 
Kreuznach — Winterbur gs 15 086 27,70 | 11 056 | 27,70 
Mahlberg— Rheinufer b. Rheinbroh .. 2501 6,00 2081 | 6,00 
Heisterbacher Talb............ 8 082 11,14 5526 11,14 
Philippsheim-— Binsfeld 1987 8,10 3 960 | 8,10 

Spurweite 0,785 m. | 
Gleiwitz—Ratibor .. . 2.2 22220. 29 922 47,50 17 881 47,50 

Spurweite 0,800 m 
Ernstb. u ee 6 775 6,85 8178 6,85 

Spurweite 0,900 m. 

Spessart. e — — — — 
Spurweite 0. 750 m und 1.000 m. 
Insterburger Klbn.: ' 
1. Bahnverwaltung Insterburg — — — — 
2. Bahn verwaltung Neukirch . — — — — 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken — — — — 
4. Bahnverwaltung Heydekrug — — — — 
Spurweite 0,750 m und 1.485 m. 
Königsberger Klb.. ...... : 22.0. Rm Gem — — 
Casekow—Penkun— Oder 15 050 42,23 | 13 228 42,28 
Greifswald Wolgast. 15 927 57,19 13 109 57,19 
Klb. des Kreises Jerichowl ...... — — — — 
Krotoschin—Pleschen 21 076 49,16 16 717 49,16 
Spurweite 0,785 m und 1,435 m. 
Klb, im oberschlesischen Industriegebiet | 302 604 117,04 | 240 410 117,04 
Spurweite 1,000 m und 1,435 nı. 
Saatziger Klpvpvĩbĩb .. 88891 | 120,00 || 22597 | 120,00 
Spurw. 1,435 m SS == = ge 
Spremberger Stadtb. d Spur w. 1.000 m = Së | _ = 
Spurw. 1.435 m = = | = = 
Schrodaer Krsb. . E Spurw. 1.000 m ES — Se ei 
Salzwedel—Diesdorf . Br a PR: 9125 80,20 5 881 80,20 
Halle— Hettstedt 112 081 61,25 82 415 61,25 
Rendsburg— Hohenwestedt. == = = wes 
Ruhr-Lippe-Klbn. `, 54 541 97,86 383 754 97,36 
Steinhuder Meerbahn .......... 29 991 56,54 26 896 56,54 
Eckernförde-Owschlag. . ....... 8 424 25,00 | 6627 25,00 
Piesberg Rheine 11 585 50,48 9 584 50,48 
Ohne Spurweite. 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld- Vohwinkel J 109 599 13,30 99 881 13,80 
Außerpreußische Bahnen. 

Spurweite 0,750 m. 
Zörbig—Cöthben 11805 43,30 | 11180 43, 30 
Cloppenburger Klb. ..... 222... 8 635 29,20 7059 29,20 

Spurweite 0,900 m. 

Doberan—Arendsee `... 20 219 15,40 | 7419 15,40 


Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Ze 


Ende des Berichts- 
monate des un 
2 niet, I 
1 — 30 ni 1 o 121 
) Betriebs Betrieb s- "pe, 0 
ein- | länge ein- Be 
nahme nahme | Bericht 
| zeit 
M M | km 
— 6 8 , 9 
106 761 59,35 | 89 620 59,35 
49 958 37,92 48 590 37,92 
69 329 58,16 67 888 583,16 
138 487 | 70,57 | 117 537 70,57 
9113 494 | 67,55 | 102 280 67.55 


9197 282 | 87,16 181 429 37,10 
| 


75 848 86,03 64741 366.05 
74 327 32,64 | 63 564 325,64 
— — d — — 
Së — ö Er = 
48 596 | 86,31 | 38595 36.31 
„25176 9,80 || 11683 95 
1103 164 | 27,7 | 81635 27.70 
23 230 6,00 | 20 414 6.00 
957 315 | 11,14 45 544 11,4 
3) 27 440 | 8,10 | 25 302 8.10 
3226 695 47,50 175 488 47.5 
I 
56 477 6,85 45 250 68 
l E 
l | 
Sdt Ze SÉ 
== GH | — | = 
74698 | 42,28 79162 42.23 
88 187 | 57,19 | 75176 , 57,19 
— — | — — 
101471 | 49,16 | 90 888 | 49,16 
92441228 | 117,04 | 2042111 | 117.0 
| 
1268 236 | 120,00 | 238 808 | 120,0 
E SS | Se | u 
78848 30,20 57 729 30. 
605 551 61,25 | 491 164 | 612 
296 147 | 97,86 229 801 97.85 
998191 56,54 83 594 566. 
47 686 | 25,00 l 42 756 26.7 
99 000 | 50,48 106371 50. 
| 
3920071 | 13,80 | 896 176 13.8 
| 
! 
100 186 | 43,80 100 268 43. 
36955 | 29,20 28 475 24. 
92 990 | 15,40 | 65 091 [15.4 


) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — 3) Vom J. 1. 1916 — ) Vom 1. 5 19 
Wegen der Papierknappheit wird von der Veröffentlichung der Statistik der Kleinbahnen im Deutschen R+- 


für das Jahr 1915 abgesehen werden. 
im nächsten Jahre nicht erscheinen. 
das Gesamtergebnis, 


Das Ergänzungsheft zum Heft 1 der Zeitschrift für Kleinbahnen wird da: 
Dagegen wird die Statistik in der bisherigen Weise weiter bearbeitet ur- 
wie in früheren Jahren, in einer Abhandlung mitgeteilt werden. 


— 


Für € die Redaktion verantwortlich: 


Verlag % ᷑᷑?ñxĩ!j a 


ffe vi 


Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 12. ) 12. November 1916. 
C! 2 02 


— — Ve. a 


en 


2 hrift fu Kleinbah 
bitschrift tur Kleinbahnen. 
vi Tanon Herausgegeben Anzeigen finden 
nehmen alle Buch- : zum Preise von $0 Pf. 
handlungen und Im für die Petitzeile 
a Ministerium der öffentlichen Arbeiten. wl — 9 
des Jahrganges von Wiederholungen 
12 Heften M. 15.—. Rabatt. 
Zugleich 
Organ des Vereins Deutscher Straßenbahn- und leinbahn- Verwaltungen. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. 
Heft 12. Dezember 1916. Dreiundzwanzigster Jahrgang 


Die 


u 


Zeitschrift für Kleinbahnen 


gibt allseitige Auskunft über den Stand der Kleinbahn- 
unternehmungen, deren Be ung, Fi ierung, Ein- 
richtungen, Betrieb und das für sie geltende Recht. Sie wird 
fortlaufende Übersichten über die Genehmigungen und die 
Unternehmer von Kleinbahnen, ihre finanzielle Grundlage, 
die Bahnlinie, Bau und Betriebsart, Konstruktionen von all- 
gemeinem Interesse, wichtige richterliche und sonstige Ent- 
scheidungen u. s. w. veröffentlichen, auch Betriebsergebnisse 
von Kleinbahnunternehmungen mitteilen.— Beiträge, sowie 
sonstige für die Redaktion bestimmte Mitteilungen, Bücher, 
Zeitschriften u. s. w. werden erbeten unter der Adresse: 
Redaktion der Zeitschrift für Kleinbahnen 
inBerlinW..Ministerium der öffentlichenArbeiten, Voß-Str.8. 


—ä — 
— — — = — 


erscheint in monatlichen Heften und kann durch den 
Buchhandel, die Post oder auch von der Verlagshandlung 
zum Preise von 15 4 für den Jahrgang bezogon werden, 
Anzeigen werden zum Preise von 50 Pf. für die ein- 
spaltige Petitzeile angenommen. 
Bei jährlich 8 6 12 maliger Wiederholung 
10 20 40 % Nachlaß. 


Beilagen werden nach Vereinbarung beigefügt. 


Verlagsbuchhandlung bon Julius Springer 
in Berlin W 9, Link-Str. 28/24. 


Inhalt: 
Seite Seite 
Die Gestaltung der Knotenpunkte städti- [Zeltschriftenschauuu u 893 
scher Bahnen. Von Professor Gustav Mitteilungen des Vereins Deutscher 
Schimpff in Aachen. Mit zahlreichen Straßenbahn- und Kleinbahn- 
Abbildungen. (Fortsetzung und Schluß.) 861 Verwaltungen: 
Gesetzgebung: Straßen- und Klein-Bahn-Berufsgenossen- 
Preußen: | ERBEN. SE a AE ee RE ea 896 
Erlaß des Königl. Staatsministeriums vom Patentbericht. Mit 5 Abbildungen 898 


22. November 1916, betr. die Verleihung 
des Enteigungsrechts an die Westfäli- 
schen Stahlwerke in Bochum zur Er- 


Auszüge aus Geschäftsberichten: 
1. Elektrische Straßenbahn Gevelsberg 


Mr : 3 P 
weiterung und Änderung ihres Privat- K Doeser DEKOTA E und S 
re S an den Staatsbahnhof 888 genbahn-Aktienge sellschaft. 901 
Bochum dete. 3. Niederschlesische Elektrizitäts- und 

Kleine Mitteilungen: Kleinbahn-Aktiengesellschaft . . . . 902 
Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigun- 4. Straßenbahn und Elektrizitätswerk 
gen, Betriebseröffnungen und Betriebs- Altenburg, Aktiengesellschaft. . . . 904 
änderungen von Kleinbahnen 888 | 5. SEENEN des Landkreises Flens- 
Die bayerischen Lokalbahnen in den | ut e 1 
f , | 6. Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft, 
Jahren. 1918 und 1914 r 228 2 e A 889 | ee u EE 906 
Bücherschau: | 7. Prignitzer Eisenbahn-Gesellschaft . . 908 
Riedler, A. Emil Rathenau und das | 8. Städtische Straßenbahn Karlsruhe . 909 
Werden der Großwirtschaft . . . .. . 891 9. Städtische Straßenbahn Breslau. . . 909 
Statistisches Amt der Frolon and 10. Kleinbahn-Aktiengesellschaft Cüstrin 
Hansestadt Hamburg. Personen- i —Hammer N S N E T ET ` 
verkehr im Jahre 1912. Sonderabdruck Statistik der deutschen Kleinbahnen 
aus dem 21. Jahrgang des Statistischen für den Monat Oktober 191666. 911 
Jahrbuchs deutscher Städte. .. r A eme riss 921 


Die vom Verein Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen eingesandten Abhand . 
lungen usw. sind mit einem Stern (X) bezeichnet. 
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Eisenbahn-Signale 
Haupt- Signale und Vor- Signale 


mit Azetylen-Blitzlicht 


Blinklicht-Laternen f. Wegeübergänge 


mit Beleuchtung durch Oelgas, Steinkohlengas oder Azetylen 


Rangier - Signale, Bauart Pintsch -Roudolf 


mit beleuchteten Parabol-Signal- Armen 


Einzige auch nach langer Brenndauer stossfeste 


Glühlampen- Metall-Lampe 
fabrik Kohle-Lampe 


Preisanfrage erbittet Glühlampen-Abteilung 


Deutsch - Luxemburgische 


Bergwerks- und Hütten - Aktiengesellschaft 
Abteilung DORTMUNDER UNION, DORTMUND i. W. 
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Personen-, Güter- und Spezialwagen für Normal- und Schmalspur- 
bahnen Weichen und Weichenteile » Radsätze und Federn für 
Lokomotiven und Waggons Waggon- und Lokomotiv-Beschlagteile 
Oberbauschrauben und Klemmplatten. 
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Zeitschrift für Kleinbahnen. 


1916. 


T 


Dezember. 


Die Gestaltung der Knotenpunkte städtischer Bahnen. 


Von 


Professor Gustav Schimpff 
in Aachen. 


Mit zahlreichen Abbildungen. 


Dritter Teil. 
Ausführungsbeispiele. 


Die Theorie von der zweckmäßigsten 


Gestaltung der Personenbalınhöfe ist deut- 


schen Ursprungs. Wie bei den Fernper- 
sonenbahnhöfen sind auch bei den Stadt- 
bahnhöfen die zweckmäßigsten Formen, 
insbesondere der Knotenpunktstationen, zu- 
erst in Deutschland entwickelt worden. 
Hier haben nacheinander der Bau der Ber- 
liner Stadtbahn, der Wannseebahn und der 
Berliner Hoch- und Untergrundbahn und 
namentlich die auf Grund von Betriebs- 
erfahrungen später vorgenommenen Umge— 
staltungen und Erweiterungsbauten vorbild- 
lich gewirkt. Das Ausland hat sich erst 
verhältnismäßig spät die deutschen Erfah- 
rungen zunutze gemacht, und so finden wir 
denn in Deutschland eine ganze Reihe 
mustergültiger Beispiele für Knotenpunkt- 
stationen, während die Zahl solcher Bei- 
spiele auf den ausländischen Bahnen ver- 
hältnismäßig gering ist. 

Die nachfolgende Aufzählung von Bei- 
spielen, die mit Deutschland beginnt, soll 
und kann keine vollständige sein, zumal die 
Veröffentlichungen über die Bahnhofsan- 
lagen ausländischer Schnellbahnen ver- 
hältnismäßig dürftig sind und weil des Krie- 
ges wegen Ergänzungen des Fehlenden 
nicht möglich waren. 

Der Leser möge daher die Unvollstän- 
digkeit der gebrachten Beispiele?) entschuldi— 
gen, doch wird auch der zusammengestellte 
Stoff genügen, um darzutun, in welcher 
Weise sich die Übertragung der theoretisch 


reichenden Vorbildern 


ermittelten Grundformen in die Wirklichkeit 


ausnimmt. Wenn dabei mehr oder weniger 


1) S. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1916, S. 405. 

2) Die Abbildungen entsprechen nicht genau der Wirk- 
lichkeit. Sie sind vereinfacht, um die Übersicht zu er- 
leichtern und die Grundgedanken deutlicher hervortreten 
zu lassen. 


Fortsetzung und Schluß.) 


große Abweichungen von den theoretisch 
ermittelten Formen gefunden werden, so 
wolle man berücksichtigen, daß manche der 
dargestellten Bahnhofsanlagen noch aus 
einer Zeit stammen, in welcher die Erkennt- 
nis der theoretisch richtigen Grundformen 
noch nicht weit gefördert war. Aber auch 
bei neueren Ausführungen sind häufig die 
Rücksichten auf den verfügbaren Raum und 
die verfügbaren Mittel für die Abweichungen 
von der theoretisch richtigen Grundform 
verantwortlich zu machen. 


A. Berlin. 


1. Das Vollbahnnetz (Stadt- und Ringbahn. 
sowie Vorortbahnen). 


a) Trennungs- und Anschluß- 
bahnhöfe. | zi 


Beim Bau der Berliner Stadtbahn hatte 
man sich über den zu erwartenden Massen- 
verkehr und die nötig werdende, dichte Zug- 
folge kein zutreffendes Bild gemacht und 
auch nicht machen können, da es an aus- 
und Erfahrungen 
mangelte, auch theoretische Untersuchun- 
gen über die Gestaltung von Bahnhofsan- 
lagen städtischer Schnellbahnen noch nicht 
vorlagen. So wurde denn der Anfang mit 
einer betriebstechnisch nicht sehr glück- 
lichen Linienverkettung gemacht, indem man 
die bestehende Ringbahn in Charlottenburg 
und Stralau-Rummelsburg an die Stadtbahn 
anschloß und auf diese Weise zwei Halb- 
ringe mit den Trennungsbahnhöfen Char- 
loitenburg und Stralau - Rummelsburg er- 
hielt. Der Südring wurde außerdem noch 
bei Schöneberg auseinandergeschnitten, und 
die beiden, so entstandenen Zweigstrecken 
wurden gemeinsam in den Potsdamer Bahn- 
hof eingeführt. An den Trennungsstellen 
wurde eine schienengleiche Kreuzung 
zweier Fahrtrichtunzenizueelassen ai Aer 
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Gleisplan der Stationen Charlottenburg und 


Schöneberg nach Abb. 43), der von Stra- 


lau- Rummelsburg als Keilbahnhof mit 


Gleisüberschreitungen durch die Reisenden 
in der damals bei Fernbahnhöfen üblichen 
Weise nach Abb. 44 ausgebildet. Stralau- 
Rummelsburg wurde später nach Abb. 45 
unter Beibehaltung der Gleiskreuzung mit 
zwei Außenbahnsteigen versehen, wodurch 
die Gleisüberschreitungen fortfielen. Der 
Gleisplan, nach Abb. 43, wurde später für 
einige weitere, neu hinzukommende Ab- 
zweigstationen, wie Halensee und Trep- 
tow, vorbildlich. 


Abb. 46 zeigt den Gleisplan von Halen- 
see, wie er nach mehrfachen Anderungen 
zur Zeit aussieht. Der von Osten — Schmar- 
gendorf — herkommende Südringstrang 
teilt sich hier in drei Richtungen, nach 
Charlottenburg (Stadtbahn), nach Westend 
(Vollring) und nach Grunewald (von und 
nach Grunewald fahren die Züge nur im 
Sommer). Alle Uberschneidungen der ver- 
schiedenen Fahrtrichtungen erfolgen in 
Schienenhöhe und sind auf der Westseite 
des Bahnhofs auf engem Raume vereinigt. 
Im Bahnhof selbst herrscht also Richtungs- 
betrieb. Die beiden innen liegenden Gleise 
dienen vorwiegend den von und nach der 
Stadtbahn fahrenden Zügen, für die der 
Bahnhof Zwischenendstation ist. 

Genau die gleichen Betriebsaufgaben 
wie Halensee, hat Westend zu erfüllen. Hier 
teilt sich der Bahnstrang des Nordringes in 
die drei Zweige nach Charlottenburg 
(Stadtbahn), nach Halensee (Vollring) und 
nach Grunewald. Außerdem verkehren 
noch Pendelzüge zwischen Westend und 
der Stadtbahn. 
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Abb. 43. Schöneberg. Erster Ausbau. 
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Abb. 11 Stralau-Rummelsburg. Erster Ausbau. | 
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Abb. 45. Stralau-Rummelsburg (westlicher Teil» 
nach dem Umbau. 


Abb. 46. 


Den Gleisplan zeigt Abb. 47. Auch 
hier schneiden sich die feindlichen Fahrt- 


1) In den folgenden schematischen Gleisplänen sind 
nur die dem Stadtbahn- und Vorortverkehr dienenden 
Gleise berücksichtigt; die anderen Verkehrsarten dienen- 
den Gleise und Rahnsteige sind fortgelassen. Von den 
Nebengleisen sind nur die Kehrgleise angedeutet. Plan- 
kreuzungen verschiedener Fahrtwege sind durch einen 


Kreis bezeichnet. Bei den Trennungsbahnhöfen liegt stets 


die Stammlinie links in der Abbildung. 


Halensee. 


richtungen in Schienenhöhe. Während aber 


bei Halensee der Grundsatz des Richtunge- 


betriebes durchgeführt ist, herrscht in 
Westend der Grundsatz des Linienbetriebes. 
Es sind drei Bahnsteige vorhanden, einer 
für die Stadtbahn (Pendelzüge), einer für 
den Nordring und einer gemeinsam für Voll- 
ring und Grunewald Am Nordende de= 
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Bahnhofs liegen eine, am Südende des Bahn- Kaulsdorf, Abb. 49, dient hauptsächlich 
hofs zwei Plankreuzungen. als Anschlußbahnhof, nämlich als Durch- 

Abb. 48 zeigt den Anschlußbahnhof gangsbahnhof der Vorortstrecke Schlesi- 
Grunewald. Er ist Durchgangs- und Zwi- scher Bahnhof—Strausberg und Endbahn- 
schenendstation für die Strecke Stadtbahn- hof der Stadtbahnzüge. Die durch den Um- 
Wannsee und Endstation für die Strecken bau eines Durchgangsbahnhofs entstandene 
nach Halensee und Westend. Die Zwischen- Anlage zeigt Linienhetrieb, einen Haupt- 
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Abb. 17. Westend. 
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Abb. 48. Grunewald. 
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= Abb. 50. Schöneberg nach dein Umbau. 


endstation ist nach dem Grundsatz des bahnsteig für die Stadtbalmzüge und einen 
Richtungsbetriebes mit zwei Bahnsteigen Inselbahnsteig für den Vorortverkehr. Eine 
und vier Bahnsteigkanten angelegt, wäh- Gleisverbindung ermöglicht den Übergang 
rend für die beiden andern ein Kopfbahn- von Vorortzügen auf die Stadtbahngleise. 
hof mit drei Gleisen vorhanden ist, die Die bekannten Nachteile der Plaukreu- 
wechselseitig zur Ein- und Ausfahrt benutzt zungen führten dazu, sie bei späteren Neu: 


werden. anlagen von Trennungsbahnhöfen zu ver; 
IER 
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meiden und die vorhandenen Plankreuzun- 
gen tunlichst durch Umbauten zu beseiti- 
gen. So wurde in Schöneberg später die 
Gleiskreuzung durch ein Überschneidungs- 
bauwerk, nach Abb. 50, ersetzt. Zwischen 
diesem Überschneidungsbauwerk und der 
Trennungs- und Vereinigungsweiche sind 
die Gleise nach Richtungen geordnet und 
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gleisigem Ausbau der Abzweigungsstrecke 
die Gleise mit symmetrischem Richtungsbe- 
trieb nebeneinander liegen und das Über- 
schneidungsbauwerk zweigleisig wird. 


Abb. 51. 


In Charlottenburg wurde bei einem 
Umbau der Grundsatz der richtungsweisen, 
symmetrischen Anordnung der Gleise mit 


Abb. 31. 
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Abb. 52. 
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Abb. 54. 


die beiden Bahnlinien miteinander ver- 
schränkt („verschränkter Richtungs- 
betrieb“). 


Für Neukölln, Baumschulenweg, und 
Schönholz, wo vorläufig eingleisige, später 
zweigleisig auszubauende Linien abzwei- 
gen, wurde die Abzweigung zwischen die 
beiden Hauptgleise gelegt, so daß nach zwei- 


Charlottenburg nach dem Umbau. 


nach urd von 
Aru ee 


fern- und 
Vorortgleise 


ER 


Niederschöneweide-Johannistal. 


sehienenfreier Kreuzung für die Gleise des 
Nord- und Südringes durchgeführt, während 
die nachträglich dazu gekommenen Grune- 
waldgleise unter Plankreuzung mit einein 
Südringgleis eingeführt wurden. Der Gleis- 
plan, Abb. 52, ist also jetzt so gestaltet, daß 
die außenliegenden Nordringgleise die bei- 
den nebeneinander liegenden Gleispaare des 


XXIII. Jahrgang. 
Dezember GU | 


Südringes und der Grunewaldbahn um- 
fassen. 

Der Schlesische Bahnhof ist nachträg- 
lich als Trennungsbahnhof mit Richtungsbe- 
trieb mit vier Bahnsteigkanten, nach Abh. 


53, ausgestaltet worden. 


Die Gestaltung der — städtischer Bahnen. 


die Richtungen von Treptow und 7 


gleis dient. 


In Niederschöneweide-Johannistal fin- 


den wir einen Anschlußbahnhof mit Rich- 
tungsbetrieb, Abb. 54. Die beiden Bahn- 
steiggleise der hier endigenden, vorläufig 
eingleisigen Zweigstrecke nach Spindlers- 


feld liegen zwischen den beiden Stadtbahn- ` 


von und nach 
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Neu- 
kölln ist je ein Bahnsteiggleis vorhanden, 
während den Richtungen nach Treptow und 
nach Neukölln ein gemeinsames Bahnsteig- 
Raummangels wegen sind die 
Bahnsteige verschränkt angeordnet. Für 
die Görlitzer Bahn ist der Bahnhof einfache 
Durchgangsstation. 


b) Kreuzungsstationen. 
Im Gegensatz zu den außerordentlich 


| zahlreichen Beispielen für Trennungs- und 


Anschlußbahnhöfe ist die Zahl der Kren- 
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Baumschulenweg. 


Abb. 35. 


Nordring 
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Abb. 56. Gesundbrunnen. 
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Abb. 57. 
gleisen der Strecke Treptow—Grünau. 
werden aber auch von kehrenden Stadt- 
bahnzüzen mitbenutzt, da der Bahnhof 
Zwischenendstation ist. Die Görlitzer Fern- 
und Vorortgleise sind linienweise daneben 
gelegt. 

Zum Trennungsbahnhof mit drei Bahn- 
steigkanten wurde nachträglich auch Baum- 
schulenweg, Abb. 55'), umgestaltet. Für 


) Die Abbildung zeigt den Zustand nach zweigleisigem 
Ausbau der Strecke nach Neukölln. 


ordnet. 


Wannsee (vor Einführung der Stahnsdorfer Bahn). 


Sie | | zungsbahnhöfe gering. Einen Kreuzungs- 


bahnhof mit Linienbetrieb finden wir in Ge- 
sundbrunnen, Abb. 56'). 


1) Für die Gabelung von Stettiner und Nordbahn ist 


der Bahnhof Trennungsbahnhof. Ursprünglich lag die 


Vereinigungsweiche von Stettiner und Nordbahn vor dem 
Bahnsteig, und für beide Züge war nur ein Bahnsteiggleis 
vorhanden. Da dies bei lebhafteın Verkehr und Zugver- 
spätungen zu Unzuträglichkeiten führte, wurde später 
für jede der beiden Zugfahrten ein besonderes Bahnsteig- 
gleis geschaffen, und diese beiden Bahnsteigkanten wurden 
des beschränkten Raumes wegen hintereinander ange- 
Für gewöhnlich wird aber nur die Kante des 


llauptbahnsteigs, nicht die des Außenbahnsteigs, benutzt. 
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Einen weiteren Trennungsbahnhof mit 


Linienbetrieb finden wir in Wannsee, Abb. 


57. Hier besteht ein wegen der Plankreu- 
zungen sehr ungünstiger Zugübergang von 
der Wannseebahn zur Grunewaldbahn. 
Treptow ist in seiner jetzigen Gestalt, 
Abb. 58, ein Kreuzungsbahnhof mit symme- 
trischem Richtungsbetrieb. Innen liegt das 
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Abb. 58. 
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liegt seitlich. Der Übergangsverkehr (Eck- 
verkehr) ist hier sehr gering. 

Abb. 61 zeigt den Bahnhof Stralau-Rum- 
melsburg (östlicher Teil). Er ist Kreu- 
zungsbahnhof des Vollringes mit der ver- 
längerten Stadtbahnlinie nach Kaulsdorf 
und der Vorortlinie nach Erkner. Der Voll- 
ring liegt oben. die Treppenverbindungen. 


ach und vor 
` Neukölln 
drong) 


Treptow. 


d 
Z 


Abb. 59. Papestralie, 


Gieispaar vom Schlesischen Bahnhof über 
Stralau-Rummelsburg nach Baumschulen- 
weg- Grünau, an beiden Seiten nach außen 
liegt je eines der Gleise von Frankfurter 


Allee über Stralau-Rummelsburg nach Neu- 
kölln (Vollring). Hinter den Bahnsteigen 
liegen Weichen zur Verbindung der paralle- 


len Gleisstränge. Sie werden von den Süd- 
ringzügen, Schlesischer Bahnhof— Neukölln 


und von einigen Arbeiterzügen Nordring 
Grünau—Königswusterhausen, benutzt. 
Ein Beispiel eines Kreuzungsbahnhofs 
in Form einer Turmstation ist der Bahnhof 
Papestraße, Abb. 59, am Kreuzungspunkt 
des Südringes mit der Anhalter Vorortbahn. 
Die Bahnsteige liegen an verschiedenen Sei- 
ten der Kreuzungsstelle, das Empfangsge- 
bäude liegt dazwischen. 
In Nikolassee, Abb. 60, kreuzen sich 
Wannseebahn und Grunewaldbahn. Die 
beiden Bahnsteige liegen auf derselben Seite 


| 


| 


der Kreuzung, und das Empfangsgebäude 


Nikolassee. 


Abb, Gl. 


die von Bahnsteig zu Bahnsteig führen, mün - 
den unten an den Bahnsteigenden, oben in 
Bahnsteigmitte. Das Empfangsgebäude, das 
auch dem in Abb. 44 und 45 dargestellten 
westlichen Bahnhofsteile dient, liegt unbe- 
quem zum Straßennetz; der Vollringbahn- 
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steig hat einen besonderen Zugang von der | ihrer Bedeutung stark überschätzt würden, 
Straße. sondern man wird bei näherer Prüfung der 

Verfolgt man die baugeschichtliche Ent- | einzelnen Fälle stets zu der Erkenntnis kom- 
wicklung der Knotenpunktstationen des Ber- men, daß die Beibehaltung mancher be- 
liner Vollbahnnetzes, so zeigt sich deutlich, | triebstechnisch unvollkommener Einzelhei- 
wie sich im Laufe der Zeiten unter dem ten lediglich auf den Mangel an Raum zu- 
Einfluß der Betriebserfahrungen die heute | rückzuführen ist. Die meisten Bahnhöfe 
allgemein bekannten Grundsätze für die Ge- sind derartig von Straßen eingeschlossen 
staltung derartiger Bahnhöfe allmählich | oder mit Wohngebäuden so eng umbaut, daß 
Geltung verschaffen und bei jedem neuen | durchgreifende Änderungen der Gesamtan- 
Umbau und jeder Erweiterung des Bahn- ordnung nur mit ganz ungewöhnlich hohen 
netzes in immer steigendem Maße befolgt Kosten zu erreichen wären, also als tech- 
werden. Die ältesten Bahnhofsanlagen | nisch-wirtschaftlich unmöglich bezeichnet 
wiesen Plankreuzungen verschiedener werden müssen. 
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Abb. oi, Stralau-Rummelsburg (östlicher Teil). 


Abb. 62. Bismarckstraße. 


Fahrtwege und Einfahrten aus verschiede- 2. Das Kleinbahnnetz. 

nen Fahrtrichtungen in dasselbe Bahnsteig- | In der Station Bismarckstraße finden 
gleis auf. Bei neueren Anlagen treten wir einen vereinigten Trennungs- und An- 
Überschneidungsbauwerke an Stelle der | schlußbahnhof mit Richtungsbetrieb, Abb. 
Plankreuzungen, die Fahrtwege der einzel- 62, mit sehr vollkommener Gleisanlage. 
nen Züge werden innerhalb des Bahnhofs | Diese ist so gestaltet, daß die vom Zoologi- 
voneinander unabhängig gemacht, und durch | schen Garten herkommenden Züge sowohl 
Anwendung des Richtungsbetriebes wird | nach dem Wilhelmplatz als auch nach dem 


der Übergang von einem Zug zum andern | Reichskanzlerplatz geführt werden können 
erleichtert. | oder daß die Reichskanzlerplatzlinie als 

Wenn bei einer Reihe verkehrsreicher | Stammlinie, die Wilhelmplatzlinie als Zweig- 
Bahnhöfe auch in ihrer jetzigen Gestaltung | linie benutzt wird. Letztgenannte liegt da- 
diese Grundsätze nicht voll zur Durchfüh- her innen. Zur Zeit wird der Betrieb aller- 
rung gekommen sind, so wird man daraus | dings noch in anderer Weise geführt: die 
nicht schließen dürfen, daß die Grundsätze | ältere Wilhelmplatzlinie wird als Stamm- 
nicht richtig wären oder zum mindesten in linie, die neuere Reichskanzlerplatzlinie als 
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Zweiglinie mit kurzen Zügen betrieben, wo- 
bei die Leerzüge dieser Linie die beiden 
Hauptgleise nach und von dem Zoologischen 
Garten kreuzen müssen. Dieser betrieblich 
wenig befriedigende Zustand wird sich än- 
dern, sobald mit der zunehmenden Besiede- 
lung von Neuwestend die Durchführung der 
von der Stadt kommenden längeren Züge 


nach dem Reichskanzlerplatz wirtschaftlich 


gerechtfertigt sein wird. 


dem Spieimarkt 


nach urd von 
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Abb. ol, Nollendorfplatz (jetziger Zustand). 


Der Zugang von der Straße aus liegt 
an einem Ende der Bahnsteige. Da hier 
des geringen Höhenunterschiedes wegen 
jeder Bahnsteig seinen besonderen Zu- 
gang von der Straße hat, so ist diese 
Treppenanlage für den Umsteigeverkehr 
von einem Bahnsteig zum andern nicht 
zu brauchen; für ihn ist daher ein be- 
sonderer Bahnsteigtunnel am anderen Ende 
der Bahnsteige angelegt. Übrigens ist die- 
ser Umsteigeverkehr, der Eckverkehr, zwi- 
schen Reichskanzlerplatz und Wilhelmplatz, 
verhältnismäßig unbedeutend. 

Der Bahnhof Klosterstraße wird nach 
Eröffnung der Frankfurter Allee-Linie ein 
Trennungsbahnhof mit drei Bahnsteigkan- 
ten, nach Abb. 63, werden. Ein Umsteigever- 
kehr mit Richtungswechsel ist hier nicht zu 
erwarten, da die beiden, sich im Bahnhof 
Klosterstraße trennenden Linien noch ein- 
mal im Bahnhof Alexanderplatz zusammen- 
treffen. Die an beiden Enden der Bahn- 
steige liegenden Treppenanlagen sind so ge- 
staltet, daß ein Übergang von einem Bahn- 
steig zum andern möglich ist. Des großen 
Höhenunterschiedes wegen ist nämlich ein 
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Zwischengeschoß eingeschaltet, das die 
Fahrkartenausgabe enthält. 


Am Nollendorfplatz finden wir zur Zeit 


einen Anschlußbahnhof mit einem (zwischen 


Verstärkungslinie 


—— 
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den Bahnsteigmitten gemessen) 150 m lan- 
gen, recht unbequemen Verbindungsgang, 
bei dem ein Höhenunterschied von 95 m 
überwunden werden muß, Abb. 64. 

Nach Fertigstellung der sogenannten 
Wittenbergplatz—Gleis- 
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Abb. 3. Klosterstraße. 
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Abb. 65. Nollendorfplatz (nach Fertigstellung der Ver- 
stärkungslinie). 


dreieck werden die Bahnhofsanlagen am 
Nollendorfplatz eine wesentlich andere Form 
erhalten, Abb. 65. Im Zuge der Motzetraße 
wird unter der Straße ein zweigeschossiger 
Trennungsbahnhof mit Richtungsbetrieb an- 
gelegt werden. Hier gabelt sich die vom 
Gleisdreieck kommende Verstärkungslinie 
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in die Richtungen Wittenbergplatz—Kur- | eck in wesentlich bequemerer Weise statt- 
fürstendamm einerseits und Schöneberg an- | finden kann als am Nollendorfplatz. 
derseits. Das der Straße zunächst gele- Die Gestaltung des Trennungsbahn- 
gene, obere Stockwerk des Tiefbahnhofs | hofs Hermannplatz steht noch nicht fest. 
dient dem Verkehr nach dem Gleisdreieck, Während die Stadt Berlin die Anlage einer 
das untere Stockwerk dem Verkehr der um- | Turmstation in ähnlicher Weise geplant hat, 
gekehrten Richtung. Eine Kehrgleisanlage wie wir sie jetzt am Nollendorfplatz finden, 
ermöglicht das Wenden der Schöneberger | ist von verschiedenen anderen Seiten dar- 
Züge, die am oberen Bahnsteig ankommen | auf hingewiesen worden, daß wegen des 
und am unteren Bahnsteig abfahren. Im | hier zu erwartenden, außerordentlich star- 
oberen Stockwerk hat jede der beiden Bah- | ken Übergangsverkehrs die Anlage eines 
nen ihre eigene Bahnsteigkante. Im unteren | Parallelbahnhofs mit Richtungsbetrieb weit 
Stockwerk dient die eine Bahnsteigkante | günstiger wäre. 

den Pendelzügen der Schöneberger Bahn, Eine recht vollkommene Turmstation 
die andere den vom Gleisdreieck kommen- am Kreuzungspunkte zweier Linien finden 
den, nach dem Wittenbergplatz oder nach | wir auf Bahnhof Gleisdreieck. Die örtlichen 
Schöneberg fahrenden Zügen. Im Gleis- Verhältnisse machten hier die Anlage einer 
plan ist also der Grundsatz durchgeführt, | Parallelstation unmöglich. Die Bahnsteige 
daß alle Verbindungsweichen hinter dem liegen, nach Abb. 66, senkrecht unterein- 
Bahnsteig liegen. ander, die Verbindungstreppen im Schwer- 
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Abb. 66. Gleisdreieck. 


Der Übergang der Reisenden von den | punkt. Im Umsteigeverkehr muß der 4,75 m 
endenden Zügen der Schöneberger Bahn | betragende Höhenunterschied zwischen bei- 
zu den durchgehenden Zügen Wittenberg- den Bahnsteigen einmal zurückgelegt wer- 
platz—Gleisdreieck und umgekehrt vollzieht den. Jeder Bahnsteig hat einen besonderen 
sich ohne Bahnsteigwechsel. Im Eckver- | Zugang von der Straße. Der Ortsverkehr 
kehr von Schöneberg nach dem Wittenberg- | ist zur Zeit recht gering; er wird steigen, 
platz und umgekehrt muß der etwa 4 m | wenn der geplante Straßentunnel unter der 
betragende Höhenunterschied zwischen den | Anhalter und Potsdamer Bahn hergestellt 
beiden Bahnsteigen des Tiefbahnhofs ein- | sein wird, da der Bahnhof dann an einer 
mal überwunden werden. durchgehenden Verkehrsstraße liegt. | 

Die Verbindung mit den beiden Bahn- Als ein Kreuzungsbahnhof dreier Li- 
steigen der Hochbahn wird in ähnlicher | nien in Form einer doppelten Turmstation 
Weise erfolgen, wie dies jetzt der Fall ist. | ist der Bahnhof Alexanderplatz anzusehen, 
Der Höhenunterschied zwischen den Bahn- | Abb. 67. Hier kreuzen die Frankfurter 
steigen der Hochbahn und dem unteren | Allee-Linie und die Schönhauser Allee-Linie 
Bahnsteig der Tiefbahn wird sogar rund | der Hochbahn einander rechtwinklig. Die 
13,5 m betragen. Jedoch wird der Übergang | Schönhauser Allee-Linie hat die höhere 
zwischen Hochbahn und Tiefbahn künftig | Lage. Ihr Bahnsteig liegt über der Kreu- 
nicht mehr die Bedeutung haben wie jetzt, | zungsstelle, der der Frankfurter Allee Linie 
weil die Schöneberger Züge auf die Ost- seitlich davon. Außerdem ist ein rund 
strecke der Hochbahn durchgeführt werden | 130 m langer Verbindungsgang mit dem be- 
und der Übergang zwischen der Schöneber- | nachbarten Bahnhof Königstraße der 
ger und der Spittelmarktlinie am Gleisdrei- | AEG-Schnellbahn geplant, die die Neue 
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Friedrichstraße entlang läuft und deren 
Bahnsteig senkrecht zu dem der Frankfur- 
ter Allee-Linie liegt. Da der Weg von der 
Mitte des Bahnsteigs der AEG-Schnellbahn 
nach der Mitte des Bahnsteigs der Frank- 
furter Allee-Linie rund 280 m, nach dem 
der Schönhauser Allee- Linie rund 360 m be- 
trägt, kann die Gesamtanordnung dieses 
Schnellbahnknotenpunktes nicht als befrie- 
digend bezeichnet werden. Hier rächt es 
sich, daß seinerzeit verabsäumt worden ist, 
einen Gesamtschnellbahnplan für Groß-Ber- 
lin aufzustellen. Zweckmäßig wäre es ge- 
wesen, die AEG-Schnellbahn unmittelbar 


mach und von 


nach und von 
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Eine weitere Zusammenführung dreier 
Linien an einem Punkte findet sich am Wit- 
tenbergplatz, Abb. 68. Dieser ist jetzt Tren- 
nungsbahnhof für die Richtungen von der 
Stadt nach dem Zoologischen Garten und 
nach dem Nürnberger Platz und Anschluß- 
bahnhof für die Linie nach der Uhland- 
straße. Für die Richtungen nach dem Zoo- 
logischen Garten und nach dem Nürnberger 
Platz ist nur eine Bahnsteigkante vorhan- 
den. Dieser Mangel kann um deswillen gern 
in den Kauf genommen werden, weil er den 
Übergang zur Uhlandstraßen-Linie ohne 
Bahnsteigwechsel ermöglicht. Für die Rich- 


nach und von der 
Schönhauser 
Alles 


von und nach 
der Niosterstroße 
Abb. 67. Alexanderplatz. 
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Abb. 68. Wittenbergplatz (jetziger Zustand’. 


an den Bahnhof Alexanderplatz der Schön- 
hauser Allee-Linie oder an den Bahnhof 
Klosterstraße heranzuführen. Nachdem 
aber die Schönhauser Allee Linie der Hoch- 
bahn bereits fertiggestellt und dem Betrieb 
übergeben war, hätte die AEG-Schnellbahn 
in beiden Fällen unter der im Betriebe be- 
findlichen Tiefbahn hergestellt werden müs- 
sen, was außerordentlich hohe Kosten ver- 
ursacht hätte. Für die AEG-Schnellbahn 
wurde daher die Führung durch die Neue 
Friedrichstraße vorgezogen, die geringere 
technische Schwierigkeiten verursachte. 


tungen von dem Zoologischen Garten und 
von dem Nürnberger Platz ist je eine Bahn- 
steigkante vorhanden, und der Übergang 
von der Uhlandstraßen-Linie vollzieht sich 
mit Bahnsteigwechsel. Die Zugangstreppen 
liegen in Bahnsteigmitte in einer Insel des 
Platzes und dienen zugleich dem Über- 
gang von Bahnsteig zu Bahnsteig. Aufden 
Bahnsteigwechsel ist auch der Eckverkehr 
zwischen dem Zoologischen Garten und 
dem Nürnberger Platz und umgekehrt ange- 
wiesen. Der Hallenflur liegt 14 m unter 
der Straße und nur 2,9 m über den Bahn- 
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steigen, wodurch der Übergangsverkehr von 
einem Bahnsteig zum andern erleichtert 
wird. 

Nach dem Ausbau der Verstärkungs- 
linie Wittenbergplatz—Kurfürstenstraße— 
Gleisdreieck wird der Bahnhof die in Abb. 
69 dargestellte Form erhalten. Die Uhland- 
straßen-Linie wird nach dem Bahnhof 
Motzstraße weitergeführt und für die Rich- 
tung von der Uhlandstraße nach der Motz- 
straße ein dritter Bahnsteig mit einer Gleis- 
kante benutzt, während das bisher den Ver- 
kehr von und nach der Uhlandstraße ver- 
mittelnde Gleis später nur der Fahrtrich- 
tung Motzstraße—Uhlandstraße dent Es 
kann also auch später von der Spittelmarkt- 
linie zur Uhlandstraßenlinie ohne Bahn- 
steigwechsel umgestiegen werden, während 
in der entgegengesetzten Fahrtrichtung ein 
Bahnsteigwechsel notwendig ist. Im Eck- 
verkehr muß stets Bahnsteigwechsel statt- 
finden. 


dem Nofendorf. 
platz 
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tief liegt. An beiden Stellen werden also 
für den Ubergangsverkehr ähnliche mangel- 
hafte Zustände geschaffen, wie sie heute 
zwischen den Stationen Schöneberg des Süd- 
ringes und Großgörschenstraße der Wann- 
seebahn bestehen. 

Auch die Verbindung der AEG.- 
Schnellbahn mit der Spittelmarktlinie der 
Hochbahn wird eine recht mangelhafte. Am 
Kottbuser Tor, wo die Kreuzung der AEG- 
Schnellbahn mit der Ostlinie der Hochbahn 
stattfindet, liegen die Eingänge beider Sta- 
tionen nahe beieinander; ein besonderer Ver- 
bindungsgang wird nicht hergestellt. Ein 
solcher ist auch entbehrlich, weil sich hier 
wohl kein erheblicher Ubergangsverkehr 
einstellen wird. 

Schon bei Besprechung des Bahnhofs 
Alexanderplatz wurde auf die nachteiligen 
Folgen hingewiesen, die sich aus dem Feh- 
len eines Gesamtschnellbahnplanes für Ber- 
lin ergeben. Die ungünstige Gestaltung der 


noch und von dem 
Nürnberger Platz 
(Wilmersdorf: Dahlem 
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Abb. 60. Wittenbergplatz (nach Ausbau der Verstärkungslinie). 


Durch die Erbauung der beiden, 
Stadt in nordsüdlicher Richtung durchzie- 


henden neuen Schnellbahnlinien der Nord- | 


siidbahn und AEG-Bahn wird eine Reihe 
von Kreuzungsstellen mit dem bestehenden 
Netz der Hoch- und Untergrundbahn ge- 
schaffen. Im Zuge der Nordsüdbahn liegen 
zwei Kreuzungsstellen, eine an der Ecke 
der Mohren- und Friedrichstraße (Kreu— 
zung zweier Tiefbahnen) und eine am 
Halleschen Tor (Kreuzung von Hoch- und 
Tiefhahn). In beiden Fällen wird ein Ver- 
bindungsgang von beträchtlicher Länge 
(260 bzw. 300 m zwischen den Bahnsteig- 
mitten gemessen) hergestellt. Dies kommt 
bei der Mohrenstraße daher, daß der Bahn- 
steig der Nordsüdbahn nicht unmittelbar an 
der Kreuzungsstelle mit der Hochbahn be- 
ginnt, sondern mehr nach der Leipziger 
Straße zu verschoben ist. Am Halleschen 
Tor ist der Bahnhof der Nordsüdbahn von 
der Kreuzungsstelle abgerückt, weil hier die 
Bahn wegen der Kanalunterfahrung sehr 


die 
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Knotenpunkte, an der Ecke der Friedrich- 
und Mohrenstraße und am Halleschen Tor, 
zeigen dies aufs neue. Auch heute gibt es 
noch keinen Gesamtschnellbahnplan für 
Groß Berlin. Und wenn auch wohl fest- 


Steht, daß zu den bestehenden, im Bau be- 


griffenen und genehmigten Bahnlinien künf- 
tig zunächst die Linien Moabit — Görlitzer 
Bahnhof und Motzstraße— Weißensee treten 
werden, so ist doch die Linienführung die- 
ser Bahnen noch in keiner Weise festgelegt, 
und es konnte bisher auf den Übergang zu 
diesen künftigen Schnellbahnen bei der Pla- 
nung der jetzigen Linien keine Riicksicht 
genommen werden. Es steht also zu be- 
fürchten, daß an den künftig neu hinzutre- 
tenden Kreuzungsstellen ähnliche mangel- 
hafte Übergangseinrichtungen geschaffen 
werden wie an der Mohrenstraße, am Halle- 
schen Tor und am Alexanderplatz, und dies 
wäre im Interesse der Berliner Verkehrs- 
gestaltung außerordentlich zu bedauern. Es 
ist Aufgabe des Zweckverbandes. hier die 
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- Öffentlichkeit vor Schaden zu bewahren. 
Aber auch der Zweckverband wird nicht 
in der Lage sein, bestehende, für den Über- 
gangsverkehr unzweckmäßige Bahnhofsan- 
lagen von Grund aus umzugestalten. 


3. Berührungen zwischen Voll- und Kleinbahn- 
netz. 


Betrachtet man das Berliner Schnell- 
bahnnetz als Ganzes, so ergeben sich zwi- 
schen den Vollbahnen einerseits und den 
Kleinbahnen anderseits eine ganze Reihe 
von Kreuzungs- und Berührungsstellen. An 
fast allen diesen Stellen ist ein Übergang 
zwischen beiden Bahnarten nur unter Be- 
rührung der Straße möglich; Verbindungs- 
gänge werden an einigen wenigen Stellen 
vorgesehen. Dabei muß die Turmstation mit 
seitlich der Kreuzung liegenden Bahnsteigen 
schon fast als die denkbar günstigste Ge- 
samtlösung angesehen werden. 

Am Zoologischen Garten ist zwischen 
den beiden Bahnsteigzugängen ein wage- 
rechter, die Straße kreuzender Weg von 
etwa 60 m Länge zurückzulegen, der durch 
das Brückenbauwerk der Staatsbahn fast 
völlig vor Regen geschützt ist. An der 


Warschauer Straße liegen die beiden Bahn- | 
hofszugänge etwa 200 m voneinander ent- 


fernt. Beim Übergang von einer Bahn zur 


andern muß zudem noch der verkehrsreiche ` 


Fahrdamm gekreuzt werden. An der 
Schönhauser Allee liegt der Bahnsteig der 
Hochbahn über der Kreuzungsstelle, und 
zwischen den Zugängen zu beiden Bahn- 


t 
nen, 


ten werden. Am Bahnhof Gesundbrunnen 
und am Stadtbahnhof Friedrichstraße soll 
ein Verbindungsgang angelegt und der 
Stadtbahnhof Alexanderplatz an den bereits 
erwähnten Verbindungsgang (vergl. Abb. 
67) zwischen den beiden Schnellbahnhöfen 
angeschlossen werden. Dabei ist die Lö- 
sung am Bahnhof Friedrichstraße noch die 
vollkommenste, weil hier die Enden der 
Bahnsteige senkrecht übereinander liegen 
und infolgedessen. nur kurze, wagerechte 
Wege zwischen den Zugschwerpunkten 
entstehen. Da einer der Bahnsteige über, 
der andere unter der Straße liegt, ist der 
Höhenunterschied allerdings beträchtlich, er 
beträgt rund 10 m. 

Am mangelhaftesten ist die Verbindung 
zwischen Vollbahn und Kleinbahn an dem 
Brennpunkt des Berliner Verkehrs, dem 
Potsdamer Platz. Hier ist zwischen den 
Zugängen zum Ringbahnhof und zum 
Wannseebahnhof einerseits und zum 
Schnellbahnhof Leipziger Platz anderseits 
ein (allerdings vom Straßenverkehr ziemlich 
unberührter) Weg von 250 und 300 m Länge 
zurückzulegen. Vielleicht gibt die erstrebte 
Weiterführung der Wannseebahn und 
Ringbahn nach dem Stettiner und Lehrter 
Bahnhof Gelegenheit, hier später eine Ver- 


| besserung in der Verbindung der Bahnhöfe 


holen sind nur etwa 40 m Straßenweg zu- 


rück zulegen. 


| 
Beim Übergang vom Schnellbahnhof ` 


Heidelberger Platz zum Ringbahnhof 
Schmargendorf sind rund 150 m im Freien 
zurückzulegen. Der Gesamtweg zwischen 
den Bahnsteigmitten beträgt 400 m, und es 
sind dabei Treppen von 6.5 und 5 m Höhe in 
verlorener Steigung zu überwinden. Durch 


ges könnte, wie Cauer a. a. O. nachweist, 
der Weg durchs Freie auf rund 100 m, der 
Gesamtweg auf rund 230 m verkürzt und 
etwa 3 m Treppensteigung durch eine Rampe 
ersetzt werden. Beim Übergang zwischen 
dem Schnellbahnhof Kaiserdamm und dem 
Ringbahnhof Witzleben ist ein Weg durchs 
Freie von 160 m Länge zurückzulegen. 
Eine für beide Bahnhöfe günstige Lage 
entsteht am Ringbahnhof Neukölln, während 
bei den Ringbahnhöfen Wedding und Frank- 
furter Allee wegen ihrer größeren Entfer- 
nung von der kreuzenden Hauptstraße nicht 


so günstige Übergangsverhältnisse eintre- 


durchzuführen und zugleich günstige Über- 
gänge zur Schnellbahn Moabit—Görlitzer 
Bahnhof herzustellen. 


B. Hamburg. 
1. Das Vollbahnnetz. 


Die Hamburger Stadtbahn besitzt nur 
einen einzigen Knotenpunkt am Berliner 
Tor, wo die Vorortgleise nach Aumühle!) 
von den Stadtbahngleisen abzweigen. An 
dieser Stelle war ursprünglich die Anlage 
zweier getrennter Bahnhöfe geplant; es ge- 
lang dann aber, einen gemeinsamen Bahn- 


j S hof in Form einer Turmstation mit i 
Anlage eines besonderen Verbindungsgan- GC S > un 


Zwickel liegendem Empfangsgebäude, nach 
Abb. 70, anzulegen. Die Stadtbahngleise 
liegen tief, die Vorortgleise nach Aumühle 
hoch, das Empfangsgebäude in mittlerer 
Höhenlage. Der — übrigens nicht sehr er- 
hebliche — Eckverkehr bedient sich der Ab- 
und Zugangstreppen, die beim Stadtbahn- 
steig in der Mitte, beim Vorortbahnsteig am 
Ende einmünden. Jenseits der Stadtbahn- 
gleise liegt ein weiterer Zugang in der Ver- 

1) Ein besonderes Vorortgleispaar ist zwischen Berliner 
Tor und Aumühle noch nicht angelegt; die Vorortgle ize 
münden vielmehr außerhalb des Bahnhofs Berliner Tor 


vorläufig mit Plankreuzung in die Ferngleise der Berliner 
Strecke. 
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längerung der Bahnsteigbrücke; der Vorort- | 
bahnsteig hat an seinem entgegengesetzten ` 


Ende einen zweiten Zugang von der Straße. 

Der Bahnhof dient auch dem Verkehr 
der Vorortzüge der Lübecker Bahn von und 
nach Ahrensburg. Die Gleise der Lübecker 


vor und nach dem Hochbahn (im Tunnel) 


Kaustbahnhaf 


zer 222 


bahrhef 
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zwischen den Ferngleisen der Berliner Bahn 
ein Vorortbahnsteig angelegt worden. 


2. Kleinbahn. 
Die Hamburger Hochbahn besitzt. im 


| Bahnhof Kellinghusenstraße einen vollkom- 


Abb. 70. Berliner Tor. 
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Abb. 71. Kellinghusenstraße. 


Bahn liegen zwischen dem Empfangsge- menen Trennungs- und Anschlußbahnhof, 
bäude und dem Stadtbahnsteig; der Bahn- dessen Gleisplan in Abb. 71 wiedergegeben 
steig von Ahrensburg ist von der Bahn- ist. Er entspricht im wesentlichen dem des 
steigbrücke, der Bahnsteig nach Ahrens- Bahnhofs Bismarckstraße. Die durch- 
burg vom Verbindungsgang aus zugänglich. gehenden Ringgleise liegen außen, die 

Da ein Teil der Vorortzüge nach Au- Gleise des Ohlsdorfer Zweiges innen. Der 
mühle auf den Ferngleisen der Berliner Ohlsdorfer Zweig wird gewöhnlich mit Pen- 
Strecke verkehrt, ist nachträglich auch noch delzügen betrieben, doch gehen zeitweise 
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auch die Ohlsdorfer Züge auf die Ringlinie ort Bahnsteigwechsel stattfinden muß, wäh- 
über. Ein Eckverkehr ist hier nicht vor- rend sich in der umgekehrten Richtung der 
handen. Ubergang ohne Bahnsteigwechsel vollzieht. 
Ahnlich gestaltet ist die Station Haupt- Der zur Zeit der Arbeiterbeförderung nicht 
bahnhof, Abb. 72. Außen liegen die Gleise unbedeutende Eckverkehr vom Berliner Tor 
der Stammstrecke Rathausmarkt— Berliner nach Rothenburgsort erfordert keinen Bahn- 
Tor — Barmbek, innen die Gleise der Zweig- | steigwechsel, während in umgekehrter Rich- 
strecke nach Rothenburgsort. Ein Kehrgleis tung ein Ubergang von einem Bahnsteig 
in Verlängerung der Mittelgleise ließ sich zum andern notwendig wird. Dem Über- 
hier nicht anbringen, weil die Bahn gleich | gangsverkehr dienen die an beiden Enden 
hinter der Haltestelle die Gleise des Ham- der Bahnsteige liegenden Treppenverbin- 
burger Hauptbahnhofs unterfährt, und der dungen, die einen Verbindungsgang (Bahn- 
zweigleisige Schnellbahntunnel (damals war steigbrücke) in halber Tiefe haben. 
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Abb. 72. Hauptbahnhof Hamburg. 


Abb. 73. Schlump. 


die Abzweigung nach Rothenburgsort noch | Der naheliegende Ausweg zur Vermei- 
nicht geplant) bereits beim Bau des Haupt- dung des Bahnsteigwechsels, das vorläufig 
bahnhofs eingebaut wurde. | entbehrliche, südliche Gleis der Zweiglinie 

Ursprünglich war beabsichtigt, den | vorübergehend zu überdecken und den 
Bahnhof als Trennungsbahnhof zu be- | südlichen Bahnsteig bis an das nördliche 
nutzen. Da aber für den schwachen Ver- Gleis der Zweiglinie heranzurücken, so 
kehr der Zweiglinie kurze Züge genügen, | daß dieses an beiden Bahnsteigen liegen 
die sich für den starken Verkehr der Stamm- | würde, ist nicht gangbar, weil jeder der 
‚strecke nicht eignen, so wird die Zweig- | beiden, sehr tief liegenden Bahnsteige mit 
strecke vorläufig mit Pendelzügen betrieben. einem Tonnengewölbe überdacht ist und 
Um.die durchgehenden Hauptgleise nicht zu | das gemeinsame Widerlager zwischen bei- 
berühren, fahren die Pendelzüge aus dem- den Gewölben nur einige schmale Öff- 
selben Bahnsteiggleis aus, in das sie einge- nungen besitz. Die Mittelmauer er- 
fahren sind. In der Regel wird dazu das schwert übrigens das Zurechtfinden für 
nördliche Gleis benutzt, so daß in der Rich- | einen unkundigen Reisenden, der umstei- 
tung vom Rathausmarkt nach Rothenburgs- gen muß, da er den anderen Bahnsteig 
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nur durch die schmalen Öffnungen in der 
Mittelmauer erblickt. 

An der Abzweigungsstelle der Eims- 
bütteler Zweiglinie von der Ringlinie liegt 
der Bahnhof Schlump. Sein Gleisplan ist 
nach Abb. 73 als Trennungsbahnhof ge- 
staltet; tatsächlich wird die Zweiglinie 
aber aus dem gleichen Grunde wie die 
Rothenburgsorter Linie mit Pendelzügen 
betrieben. Während sich der Übergang 
von Eimsbüttel zum Rathausmarkt ohne 
Bahnsteigwechsel vollzieht, muß in der 
umgekehrten Richtung Bahnsteigwechsel 


stattfinden, wobei die Zugangstreppe be- 
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die auch als Kehrgleise benutzt werden 
können. 

Da bei der geringen Besiedelung der 
Walddörfer der Zugabstand auf der 
Strecke Barmbek—Volksdorf schon ein 
verhältnismäßig großer werden wird, so 
wird es kaum tunlich sein, die von Barm- 
bek kommenden Züge abwechselnd nach 
Wohldorf und Groß Hansdorf zu leiten, 
da alsdann auf jedem der beiden Zweige 
unzulässig weite Zugabstände entstehen 
würden. Es wird daher voraussichtlich 
nötig werden, einen der beiden Zweige 
als Pendellinie zu betreiben, und zwar die 
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Abb. 75. Barmbek. 


nutzt wird. Der Eckverkehr, der an den 
Festtagen einige Bedeutung hat, erfordert 
nur in einer Richtung einen Bahnsteig- 
wechsel. 

Abb. 74 zeigt den Bahnhof Volksdorf 
der Walddörfer Bahn. Hier gabelt sich 
die von Barmbek kommende Hauptlinie 
in die Zweige nach Wohldorf und Groß 
Hansdorf. Für die Richtung von Barm- 
bek ist ein Außenbahnsteig mit einer 
Bahnsteigkante, für die Richtung nach 
Barmbek ein Bahnsteig mit zwei Bahn- 
steigkanten vorgesehen. Die Weichen 
liegen also auch hier stets hinter dem 
Bahnsteig. Zwischen den nach Wohldorf 
liegenden Gleisen sind zwei Abstellgleise, 


weniger wichtige Linie nach Groß Hans- 
dorf. Die Pendelzüge benutzen das west- 
liche Gleis, so daß in der Richtung von 
Groß Hansdorf nach Barmbek, also zur 
Stadt, ohne Bahnsteigwechsel umgestiegen 
werden kann, während in der umgekehrten 
Richtung Bahnsteigwechsel stattfinden 
muß. 

Einen verwickelten Gleisplan hat der 
Bahnhof Barmbek, Abb. 75. Hier zweigt 
die Walddörfer Bahn von den Ringgleisen 
ab. Außerdem ist der Bahnhof Zwischen- 
endstation und ist durch ein besonderes 
Gleispaar mit dem Abstellbahnhof ver- 
bunden. Weiter ist noch ein Kehrgleis 
vorhanden. Bei der ersten Anlage des 
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keine Rücksicht genommen, und es wurde 
je ein Bahnsteig mit zwei Kanten für die 
Richtungen von und nach dem Rathaus- 
markt vorgesehen, wobei die beiden In- 
nengleise den kehrenden Zügen, die bei- 
den Außengleise den durchgehenden 
Ringzügen vorbehalten wurden. Die 
Züge nach den Walddörfern benutzen das 
Gleis vom Rathausmarkt nach Kelling- 
husenstraße mit, während für die Züge 


den Zo 
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Bahnhofs wurde auf die Walddörfer Bahn | 


nach der Walddörfer Bahn findet dann je- 
desmal Bahnsteigwechsel statt. 


3. Berührungen zwischen Vollbahn und Klein- 
bahn. 


Die Stadtbahn und Hochbahn kreu- 
zen einander an zwei Stellen, am Haupt- 
bahnhof und am Bahnhof Sternschanze. 
An beiden Stellen liegt die Hochbahn 
unter der Stadtbahn. Der Hochbahntunnel 


| wurde beim Bau der beiden Stadtbahnhöfe 


nach und Sonne 


H 


nach und von 
Mhausmark! 


Ahb. 76. Sternschanze. 


Abb. 77. 


von den Walddörfern nach dem Rathaus- 
markt ein weiteres fünftes Gleis an einem 
einseitig benutzten Bahnsteig eingescho- 
ben wurde, so daß nunmehr die Züge nach 
Hamburg von verschiedenen Bahnsteigen 
abgehen. 

Auch hier ist die Möglichkeit vor- 
gesehen, die Zweiglinie, also die Wald- 
dörfer Bahn, als Pendellinle zu betreiben. 
In diesem Falle würden auch die Züge 
nach den Walddörfern am ersten Bahn- 
steig abfahren. Beim Übergang von und 


Ohlsdorf. 


angelegt, zu einer Zeit, als die Gesichts- 
punkte für die Gestaltung derartiger Um- 
steigebahnhöfe noch nicht durchdacht und 
die Pläne für die Hamburger Hochbahn 
noch nicht durchgearbeitet waren. Sonst 
wären sicher zweckmäßigere Lösungen 
gefunden worden. Beide Bahnhöfe, Abb. 
72 und 76, entsprechen Turmstationen mit 
seitlich der Kreuzungsstelle liegenden 
Bahnsteigen und einem neutralen Vorraum 
mit Fahrkartenausgabe neben der Kreu- 
zungsstelle. Wenn die hier gefundenen 
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Lösungen auch den heutigen Anforderun- 
gen nicht voll entsprechen, so mag doch 
immerhin hervorgehoben werden, daß sie 
die erste deutsche Anlage von besonderen 
Verbindungsgängen zwischen Schnell- 
bahnhöfen verschiedener Verwaltungen 
darstellen. 

Berührungsstellen zwischen beiden 
Balınnetzen finden sich außerdem noch 
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‘am Berliner Tor, in Barmbek und Ohls- ` 


dorf. Am Berliner Tor, Abb. 70, liegen : 


die beiden Bahnhöfe nebeneinander ohne 


besonderen Verbindungsgang; ihre Ein- 
gänge sind durch die Straße voneinander 
getrennt. Eine straßenfreie Verbindung 
zwischen der Schalterhalle des Hochbahn- 
hofs und dem Bahnsteig der Stadtbahn 
läßt sich jedoch ohne Schwierigkeiten 
schaffen, wenn dazu ein Bedürfnis her- 
vortreten sollte (diese Verbindung ist in 
Abb. 70 punktiert angedeutet). Barmbek, 
Abb. 75, und Ohlsdorf, Abb. 77, sind Pa- 
rallelbahnhöfe mit Linienbetrieb und seit- 
lich liegenden, gemeinsamem Empfangs- 
gebäude. In Ohlsdorf ist der Bahnsteig- 
tunnel gemeinsam, in Barmbek liegen die 
beiden Bahnsteigtunnel in einer für den 
Umsteigeverkehr nicht sehr zweckmäßi- 
gen Weise unmittelbar nebeneinander in 
verschiedener Höhenlage. 


C. Wien. 


Die Wiener Stadtbahn, Abb. 78, ist 
eine dreifache Verbindung der Bahnhöfe 
Hütteldorf — Hacking der Westbahn und 
Heiligenstadt der Franz Josefsbahn. Diese 
drei Linien sind: 

1. Die Wientallinie—Donaukanallinie 
über Meidling Hauptstraße Hauptzollamt 
—Brigittabrücke. 

2. Die Gürtellinie, von der Wiental- 
linie in Station Meidling Hauptstraße ab- 
zweigend, mit den Hauptzwischenstatio- 
nen Westbahnhof und Nußdorfer Straße. 

3. Die Vorort-Linie über Penzing — 
Ottakring— Döbling. 

Hierzu kommt noch die sogenannte 
Verbindungsbahn Hütteldorf— Hacking, 
Meidling Südbahn—Hauptzollamt—Prater- 
stern. 

Außer den Zügen, die zwischen den 
Endbahnhöfen Hütteldorf und Heiligen- 
stadt auf jeder der drei Linien verkehren, 
gibt es Halbringzüge, Hütteldorf— Meid- 
ling Hauptstraße—Hauptzollamt—Brigitta- 
brücke—Nußdorfer Straße Westbahnhof 
Meidling Hauptstraße. Die Züge der Ver- 
bindungsbahn von Hütteldorf über Meid- 
ling Südbahn nach Hauptzollamt gehen 
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auf diesem Bahnhof größtenteils auf die 
Donaukanallinie über, während die Linie 
Hauptzollamt Praterstern zur Zeit als 
Pendellinie betrieben wird. 

Auf der Wiener Stadtbahn wird links 
gefahren; der Grundsatz der Außenbahn- 
steige ist streng durchgeführt, so daß der 
Bahnsteig stets links in der Fahrtrichtung 
liegt.!) 


Abb. 78. Wiener Stadtbahn. 


Die Endbahnhöfe Hütteldorf und Hei- 
ligenstadt sind für den Ubergang von der 
Stadtbahn auf die Vorort- oder Fern- 
gleise als vereinigte Anschluß- und Tren- 
nungsstationen anzusehen, da ein Teil der 
Stadtbahnzüge der Wiental- und Donau- 
kanallinie über Hütteldorf oder Heiligen- 
stadt hinaus als Vorortzüge weitergeführt 
ist. Die Linien sind in den beiden Bahn- 
höfen in der Reihenfolge ihrer Einmün- 
dung nebeneinander gelegt, wobei die 
Wientallinie im Bahnhof Hütteldorf vier 
nach Richtungen geordnete Gleise mit 
ebensoviel Bahnsteigkanten hat. Die bei- 
den inneren Gleise dienen den hier endi- 
genden, die äußeren den auf die Westbahn 
übergehenden Zügen. ; 

Die für die Weiterführung der Stadt- 
bahnzüge als Vorortzüge notwendigen 
Gleisverbindungen sind nicht schienen- 
frei. 


1) Bei der ersten Anlage der Berliner Hochbahn ist 
bekanntlich der Grundsatz der Außenbahnsteige ebenfalls 
streng durchgeführt worden. Um ein versehentliches Aus- 
steigen nach der falschen Seite zu verhindern, wurden die 
Wagentüren der anderen Seite zunächst verschlossen ge- 
halten. Diese Vorsichtsmaßregel erwies sich in der Folge 
als unnötig und ein Wechsel in der Lage der Rahnsteige 
als unbedenklich. Die Bahnverwaltung ging daher später 
zu der Anlage von Inselbahnsteigen über. 
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Der Bahnhof Hauptzollamt, Abb. 79, 
ist als Berührungsbahnhof mit Linienbe- 
trieb gestaltet; der Zugübergang zwischen 
Meidling Südbahnhof und Brigittabrücke 
vollzieht sich mit Plankreuzungen. In- 
folge der grundsätzlichen Anordnung von 
Außenbahnsteigen sind drei Bahnsteige 
mit vier Kanten vorhanden, der Über- 
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Bahnhof beginnenden, in der Richtung 
nach dem Westbahnhof fahrenden Züge 
auf dasselbe Bahnsteiggleis angewiesen 
sind, wie die von Hütteldorf kommenden 
Züge. Der Grundsatz der Trennung der 
Fahrtstraßen innerhalb des Bahnhofs ist 
also nicht beachte. Die von Hütteldorf 
nach dem Westbahnhof fahrenden Reisen- 
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Abb. 79. Hauptzollamt. 


1 Za 
A 
A 
— K 
von und nach = 2 Al — 
er 
Hitteldorf- Hacking A e 4 NM 
4 5 2004 
LIE 4 2 Ke 
EG an 


Abb. 80. Meidling Hauptstraße. 


gangsverkehr von einem Zug zum andern 
geschieht über die in Bahnsteigmitte lie- 
gende Brücke, die zugleich dem Zu- und 
Abgang dient. 

Der Trennungs- und Anschlußbahnhof 
Meidling Hauptstraße, Abb. 80, hat drei 
Hauptgleise. Für die Züge vom Haupt- 
zollamt und vom Westbahnhof ist je ein 
Gleis vorhanden, während die Züge nach 
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Abb. 82. 


dem Hauptzollamt und nach dem West- 
bahnhof ein gemeinsames Bahnsteiggleis 
benutzen. Der Gleisplan entspricht dem 
für Trennungsbabnhöfe aufgestellten 
Grundsatze, daß Trennungs- und An- 
schlußweiche erst nach dem Halten des 
Zuges durchfahren werden sollen. Für 
einen Anschlußbahnhof ist der Gleis- 
plan aber unzureichend, da die auf dem 


Brigittabrücke. 


den müssen nach der Abfahrt des nach 
dem Hauptzollamt weiterfahrenden Zuges 
den auf demselben Gleis vorfahrenden 
Zug nach dem Westbahnhof erwarten, was 
bei unkundigen Reisenden stets ein Ge- 
fühl der Unsicherheit hervorruft. Im Eck- 
verkehr findet Bahnsteigwechsel statt. 
Hierzu dient ein Verbindungstunnel am 
Ostende der Bahnsteige. Das Gleis vom 
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Hauptzollamt nach Hütteldorf liegt zwi- 
schen zwei benachbarten Bahnsteigkanten, 
von denen die eine dem Ortsverkehr, die 
andere dem Umsteigeverkehr dienen soll. 

Die Trennungsstation Nußdorfer Straße 
ist nach Abb. 81 in einfachster Weise als 
gewöhnliche Durchgangsstation angelegt 
mit einer schienengleichen Gabelung 
außerhalb der Station. 

Bei der Trennungsstatign Brigitta- 
brücke ist bei einem Umbau der Grund- 
satz der Außenbahnsteige aufgegeben 
worden. Der Gleisplan ist in Abb. 82 dar- 
gestellt. Die Gabelung nach Heiligen- 
stadt und Nußdorfer Straße erfolgt schie- 
nenfrei. Zwischen den Hauptgleisen der 
Richtung Nußdorfer Straße liegt ein Kehr- 
gleis. Der Bahnhof hat betrieblich die 
gleichen Aufgaben zu erfüllen wie der 
Hochbahnhof Barmbek, allerdings mit we- 
niger dichter Zugfolge. Während aber 
in Barmbek drei Bahnsteige mit fünf 
Bahnsteiggleisen vorhanden sind, hat Bri- 
gittabrücke nur einen Bahnsteig. 


D. Paris. 


Zum besseren Verständnis der be- 
schriebenen Bahnhofsanlagen sei hier zu- 
nächst eine Übersichtskarte eingefügt, die 
dem Werke von Troske, Die Pariser 
Stadtbahn, Berlin 1905, entnommen ist, 
Abb. 83. Diese Karte ist im wesentlichen 
noch heute richtig, die eingetretenen Ab- 
weichungen sind gering. In der Karte 
ist das Netz des Metropolitain mit vollen, 
die sogenannten Ergänzungslinien mit 
lang gestrichelten, die Nordsüdstadtbahn 
mit kurz gestrichelten Linien einge- 
tragen. 

Wenn das Pariser Schnellbahnnetz 
auch von vornherein nach einheitlichen 
Gesichtspunkten entworfen und beim Bau 
jeder Linie auf die künftigen Anschlüsse 
Rücksicht genommen worden ist, so 
können doch die Knotenpunktstationen 
mit wenigen Ausnahmen nicht als muster- 
gültig bezeichnet werden. Es ist dies zum 
Teil durch die Vorliebe für Außenbahn- 
steige und Schleifenendigungen ver- 
ursacht. Der Übergang von Bahnsteig zu 
Bahnsteig an den Knotenpunkten erfolgt 
stets ohne Berührung der Straße mit be- 
sonderen Verbindungsgängen. Im ganzen 
betrachtet, sind die Knotenpunktstationen 
fast durchweg sehr unübersichtlich. Sie 
erscheinen bei der Ankunft zunächst als 
einfache Zwischenstation, und erst die 
Beschilderung weist den Reisenden auf 
den Verbindungsgang zur anderen Bahn- 
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linie hin. Selbst auf den Parallelstationen 
sind die aneinander liegenden Außenbahn- 
steige durch eine (allerdings mehrfach 
durchbrochene) Widerlagsmauer ge- 
trennt. 

Bei der ursprünglichen Planung des 
Netzes ging man davon aus, Linienver- 
kettungen vollständig zu vermeiden und 
jede Linie für sich unabhängig von den 
andern zu betreiben. Sogar die ursprüng- 
lich beabsichtigte Verbindung des Nord- 
und Südringes (Linien 2 N und 28) zu 
einem Vollring wurde bei der Ausführung 
aufgegeben und der Ring in zwei selb- 
ständige Linien aufgelöst. Neben dem 
Kreuzungsbahnhof herrscht also in Paris 
der Anschlußbahnhof vor, und zwar stets 
in der Form des Linienbetriebes. Erst in 
späterer Zeit wurden Linienspaltungen 
zugelassen, um sehr kurze Zweiglinien zu 
vermeiden, bei denen der Zwang zum Um- 
steigen auf den Verkehrsumfang nach- 
teilig eingewirkt hätte. Auf diese Weise 
sind einige wenige Trennungsbahnhöfe 
entstanden. An manchen Stellen kreuzen 
die Linien einander, ohne daß ein gemein- 
samer Bahnhof angelegt worden wäre. 
Diese Stellen sind auf dem Übersichts- 
plan, Abb. 83, deutlich zu erkennen. 

Abb. 84 zeigt den Kreuzungsbahnhof 
Pere Lachaise der Linien 2N und 3, eine 
Turmstation mit seitlich der Kreuzungs- 
stelle liegenden Bahnsteigen und einem 
Verbindungsgleis, das nur Betriebs- 
zwecken dient !). Der Zugang liegt an 
der Seite der Kreuzungsstelle; jede Sta- 
tionsanlage für sich ist, wie fast überall 
in Paris, zweigeschossig. Im oberen 
Stockwerk liegen Fahrkartenausgabe, 
Verbindungsgang und Bahnsteigbrücke, im 
unteren die Bahnsteige und Gleise. 

Abb. 85 zeigt die Kreuzung der 
Linie 1 mit der Nordsüdbahn an der Place 
de la Concorde. Die Station der Nordsüd- 
bahn ist später angelegt worden, nachdem 
die Linie 1 bereits im Betriebe war. Im 
Gegensatz zu dem vorigen Beispiel sind 
hier die Zugänge von der Straße und die 
Verbindungen zwischen beiden Stationen 
voneinander getrennt. Die Gesamtlage 
ist verwickelt und wenig übersichtlich. 

Einen Kreuzungsbahnhof in Form 
einer Parallelstation mit Linienbetrieb am 
Boulevard Raspail zeigt Abb. 86. Der 
Bahnhof dient den Linien 28 und 4. Den 
Zugang zu allen 4 Bahnsteigen bildet die 

1) Bei den folgenden Abbildungen sind alle Neben- 


und Verbindungsgleise der Deutlichkeit halber fort- 
gelassen. 
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gemeinsame Bahnsteigbrücke Sie dient | brechungen in der Trennungswand mit- 
auch der Verbindung zwischen den beiden ; einander in Verbindung stehen. 
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Abb. 84. Père Lachaise. 
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Abb. 85. Place de la Concorde. 
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von und nach 
Porte de 
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Linie 4 


600. Roulerard Raspa 
Abb. 86. Boulevard Raspail. 


äußeren Bahnsteigen, während die: beiden 
inneren Bahnsteige durch die Unter- 


Abb. 87 zeigt den selten vorkommen- 
den Fall eines Trennungsbahnhofs, Ab- 
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zweigung der (für später vorgesehenen) 
Zweiglinie nach Sevres von der Linie 8 
in der Station Boulevard de Grenelle. Es 
handelt sich hier um eine Anlage mit 
3 Bahnsteiggleisen. Die anschließende 
Rue du Commerce ist so schmal, daß es 
nötig wurde, die Gleise der Zweiglinie 
bis zur Avenue Emile Zola unter die 
Gleise der Hauptlinie zu legen. 


Abb. 87. 


Die Gestaltung der Knotenpunkte städtischer Bahnen. 
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Porte de Clichy und das Gleis von Porte 
de Clichy. Die beiden nach dem Bahnhof 
Saint Lazare führenden Gleise vereinigen 
sich erst kurz vor der nächsten Station, 
Place de Clichy, und die beiden Ausfahr- 
signale der Station La Fourche sind 
gegenseitig in Abhängigkeit gebracht, so 
daß stets nur ein Zug nach Saint Lazare 
ausfahren kann. Die Stationsanlage kann 


Boulevard de Grenelle. 
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Abb. 89. Place d'Italie. 


Abb. 88 zeigt die Trennungsstation 
La Fourche Hier gabelt sich die am 
Bahnhof Saint Lazare beginnende Linie 
der Nordsüdbahn in die zwei Zweige nach 
der Porte de Saint Ouen und der Porte de 
Clichy. Der beschränkten Raumverhältnisse 
wegen mußte die Abzweigungsstelle dicht 
an den Bahnhof gelegt werden. Hieraus 
ergab sich die Notwendigkeit einer zwei- 
geschossigen Bahnhofsanlage. Im oberen 
Stockwerk liegt das Gleis von Porte de 
Saint Ouen, im unteren Stockwerk das 


nicht als besonders glücklich bezeichnet 
werden. Es ist zweifellos ein Nachteil, und 
zwar sowohl für den Verkehr als auch für 
den Betrieb, daß die Züge nach Saint La- 
zare von zwei in verschiedener Höhe 
liegenden Bahnsteigen abfahren. Gemil- 
dert wird der Übelstand dadurch, daß vor 
der Treppe zum unteren Bahnsteig eine 
Schranke angebracht ist, die durch einen 
Angestellten bedient wird. 

Abb. 89 zeigt die Station auf der 
Place d’Italie, einen Anschlußbahnhof 


Gleis nach Porte de Saint Ouen und nach | zwischen der durchgehenden Linie 2 S und 
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Dezem 


der hier in Schleifenform endigenden | Einen doppelten Anschlußbahnhof auf 


Linie 5. Die Bahnsteige liegen ver- | der Place de la Nation zeigt Abb. 90. Der 
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Abb. 91. Place de I Etoile. 


schränkt; für Linie 5 ist ausnahmsweise 
ein Inselbahnsteig mit zwei Kanten vor- 
gesehen. 


Bahnhof ist Durchgangsstation der Linie 1 
und Endstation der Linien 2N und 2S. 
Die Enden der Linien sind in Schleifen- 


S 


form ausgebildet mit Verdoppelung der 
Gleise und je einem Inselbahnsteig. Das 
zur Stadt führende Gleis der Linie 1 ist 
verdoppelt, jedenfalls um die Zugfolge 
auf der freien Strecke von dem längeren 
Aufenthalt auf dem Umsteigebahnhof un- 
abhängig zu machen. 
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Punkte sei die Station am Bahnhof Saint 

Lazare, Abb. 92, erwähnt. Der Bahnhof 
| ist Durchgangsstation für die Hauptlinie 
| der Nordsüdbahn von der Porte de Ver- 

sailles nach der Place Jules Joffrin, End- 
| station der stumpf endigenden Zweig- 
linie derselben Gesellschaft nach der Porte 
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Abb. 9. 


Eine andere Zusammenführung dreier 
Linien am Place de l’Etoile zeigt Abb. 91. 
Hier kreuzen die Linien 1 und 2N in 
Form einer Turmstation, während die 
Endschleife der Linie 2S sich neben die 
Linie 1 legt. 

. Als weiteres Beispiel einer Zusam- 
menführung dreier Linien an einem 


Oper. 


de Saint Ouen und Zwischenstation der 
Linie 3 des Metropolitain. Die Bahnhöfe 
sind untereinander und mit dem Fern- 
bahnhof Saint Lazare durch unterirdische 
Gänge verbunden, die ihren Ausgang von 
einer großen Schalterhalle nehmen, die 
über der Zweiglinie der Nordsüdbahn an- 
gelegt ist. 


XXIII. Jahrgang. 
Dezember 1916. 


Die bisher erwähnten Beispiele der 
Zusammenführung dreier Linien an einem 
Punkte waren Anschluß- und vereinigte 
Kreuzungs- und Anschlußbahnhöfe. Eine 
Kreuzung dreier Linien, Abb. 9, finden 
wir an der Oper, und zwar in Form einer 
dreigeschossigen Turmstation. Die Linien- 
führung der Bahnen und die sternförmige, 
verhältnismäßig enge Straßenkreuzung 
schloß eine andere Lösung aus. Hier 
kreuzen die Linien 3, 7 und 8. Die oberste 
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schneidenden Gleise zugelassen und die 
Gabelungspunkte gewöhnlich in die freie 
Strecke verlegt. Die anschließenden 
Bahnhöfe unterscheiden sich daher in 
ı nichts von gewöhnlichen Durchgangs- 
bahnhöfen. Die meisten dieser schienen- 
gleichen Abzweigungsstellen werden noch 
heute in gleicher Weise betrieben, denn 
wenn auch mittlerweile die Unzweck- 
mäßigkeit und Betriebsgefährlichkeit ein- 
| so würde doch ihre Beseiti- 


gesehen ist. 


nach und von 


Porte d 'Oridans 


Abb. 94. Ostbahnhof (Paris). 


noch und von der SQ Strabe 


Bahn liegt 6,5 m unter der Straße, die 
nächste 4,5 m, die dritte 5,1 m tiefer. Die 
Bahnsteige aller drei Bahnen liegen seit- 
lich der Kreuzungsstelle. Die Verbindung 
durch Treppenanlagen und Aufzüge ließ 
sich in der Zeichnung nicht darstellen. 
Abb. 94 zeigt eine vereinigte Parallel- 
und Turmstation am Ostbahnhof. Hier 
kreuzen die Linien 4, 5 und 7. Die 
Linien 5 und 7 sind in einer Parallel- 
station mit Linienbetrieb vereinigt, recht- 
winklig darunter liegt die Linie 4 


E. Amerika. 


Bei der Anlage der Hochbahnen in 
New York, Chicago und Boston wurde an 
den Gabelungsstellen allgemein eine 
Plankreuzung der inneren, einander 


NorthAvenue 
Abb. 05. Marshtield Str. (Chicago). 


sung in den meisten Fällen ganz unver- 
Ä hältnismäßige Kosten erfordern. Abb. 95 
zeigt die Gabelung der Westseite 
Hochbahn an der Marshfield Str. Die 
von der Schleife herkommenden zwei 
Gleise teilen sich bald schienengleich in 
vier Gleise, die nach Linien betrieben 
werden, und diese vier Gleise gabeln sich 
| 


hinter der Haltestelle Marshfield in drei 
zweigleisige Strecken, wobei nochmals 
eine Plankreuzung entgegengesetzter 


Fahrtrichtungen stattfindet. 
Abb. 96 und 97 zeigen die Kreuzung 
der Dorchester Schnellbahn mit dem 
| Washington Straßentunnel in Boston an 
der Summer Str. Die Anlage hat die Form 
einer Turmstation; die Dorchester 
Schnellbahn, als. die später gebaute, liegt 
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tief. Beide Bahnen haben Außenbahn- | mittelbarer Verbindung mit dem anschlie- 
steige, die Bahnsteige der Washington- Benden Bahnsteig des Washington Straßen- 
straßen-Schnellbahn sind der geringen | tunnels. Von den tief liegenden Bahn- 
steigen führen bewegliche Treppen un- 
A e mittelbar ins Freie; sie sind in der Ab- 
bildung fortgelassen. Dem Zugang und 
dem Ubergang von Bahnsteig zu Bahn- 
steig dienen feste Treppen. Ein unter- 
irdischer Verbindungsgang führt nach 
dem Unterstraßenbahnhof Parkstraße. 
Abb. 981) zeigt einen eigenartigen 
Umsteigebahnhof am Endpunkt der Brook- 
lyn-Brücken-Hochbahn in Brooklyn (Zu- 
stand 1900). Hier fand damals der Über- 
gang der Reisenden zwischen der 
Brückenhochbahn einerseits und den 
Endbahnhöfen der Brooklyner Hochbahn 
und der Kings County Hochbahn ander- 
seits statt. Die Gleise der Brückenhoch- 


— æ — — ————— EE — — Se dee Ee 


er und nach bahn und der Kings County Hochbahn 
* endeten stumpf, die der Brooklyner Hoch- 
Abb. 90 Washington Sir: (Boston); bahn in Schleifenform. Da sich die 


Oberes Stockwerk. 8 ; 
. Brooklyner Hochbahn später in mehrere 


1 Zweige gabelt, waren auf dem Umsteige- 
N bahnhof sowohl auf der Ankunft- wie auf 


der Abfahrtstation je zwei Bahnsteige mit 
von und na 1 


vier Gleisen vorgesehen, auf der Ankunft- 
a Dorchester 


seite, um die Leistungsfähigkeit der freien 
UI 


Strecke unabhängig von der Entleerung 
der langen Züge zu machen, auf der Ab- 
fahrseite, um die nach den verschiedenen 

Richtungen abfahrenden Züge bereit- 


A wE er 
von och 


SE — 


NY 


Kings C/ Hochbahn 
NN — TT 
XL 
— 


Abb. 98. Bahnhof Brooklynbrücke in Brooklyn, Zustand 1900. 


Abb. 97. Washington Str. (Boston). 
Unteres Stockwerk. 


| 
| 
f 


Brooklyner Hog 


C. 


Straßenbreite wegen verschränkt. Im | stellen zu können und jede Überfüllung 

oberen Stockwerk liegt über dem Bahnhof der Bahnsteige zu vermeiden. 

der Dorchester Schnellbahn eine geräu- | n 1. DE ee Een 
1) Die Abbildung ist Reiseskizze und nicht völl 

mige Schalterhalle in Höhe und in un- WA SE E Ee 


ege re Die Gestaltung der Knotenpunkte städtischer Bahnen. 
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Unter dem Bahnhof der Brückenhoch- 
bahn lag ein Zwischengeschoß, von dem 
aus die einzelnen Bahnsteige der Brook- 
Iyner Hochbahn zugänglich waren und 
von dem der Verbindungsgang zur Kings 
County Hochbahn ausging. 

Abb. 99 zeigt den Zustand desselben 
Bahnhofs im Jahre 19131). Der Grund- 
satz, alle Reisenden von New York aus 
zunächst mit den Zügen der Brückenhoch- 
bahn zu befördern und in Brooklyn den 


Reisenden ihre Verteilung auf die Züge 
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Inselbahnsteig liegt, werden zunächst 
wieder zusammengeführt und gabeln sich 
dann mit Plankreuzung in die beiden 
Linien der Brooklyner Hochbahn und der 
Kings County Hochbahn. Beide Bahnen 
haben seitlich außerhalb des Bahnhofs 
Abstellgleise, die ebenfalls mit Plan- 
Kreuzung angeschlossen sind. Ein im 


zweiten Stock liegender Endbahnhof der 
Brooklyner Hochbahn, der ebenfalls mit 
Plankreuzung angeschlossen ist, wird nur 
ausnahmsweise benutzt. 


Vorortgleise der 
Westbahn 


I werd | 


Abb. 100. Westbahnhof (Buenos Aires). 


der Brooklyner Schnellbahnlinien 
überlassen, ist aufgegeben; die Züge der 
Brooklyner Schnellbahnlinien werden 
vielmehr nach und von New York durch- 
geführt. Dadurch wird der Bahnhof zum 
Trennungsbahnhof. Die auseinander ge 


Nach einer freundlichst zur Verfügung gestellten 
Reiseskizze des Herrn Ingenieurs Musil in Wien. — Die 
durch den Bahnhof geführten Straßenbahngleise sind in 
der Abbildung fortgelassen. 2. 


zu | 


| 


Abb. 100 stellt die Kreuzung der teil- 
weise viergleisigen Hauptlinie Nr. 1 der 
Stadtschnellbahn von Buenos Aires mit 
den zum Hafen führenden Vorortgleisen 
der Westbahn dar. Östlich des Bahnhofs 
liegen alle 6 Gleise in der Rivadavia, und 
zwar die Westbahngleise oben, die Stadt- 
bahngleise unten. Im Bahnhof liegen die 
Westbahngleise innen. die Stadtbahngleise 


außen. , e n 
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Gesetzgebung. 


Preußen. 

Erlaß des Königlichen Staatsministeriums | 
vom 22. November 1916, betr. die Ver- | 
leihung des Enteignungsrechts an die West- 
fälischen Stahlwerke in Bochum zur Er- 
weiterung und Anderung ihres Privat- 

| 

| 


anschlußgleises an den Staatsbahnhof 
| Bochum Süd. 
Den Westfälischen Stahlwerken in 


Bochum, denen die Genehmigung zur Er- 
weiterung und Änderung ihres Privat- | 
anschlußgleises an den Staatsbahnhof 
Bochum Süd erteilt worden ist, wird auf 
ihren Antrag das Enteignungsrecht zur 
Entziehung und zur dauernden Beschrän- 
kung des für diese Anlage aus den Grund- 


| 
| 


Stücken der Gemarkung Weitmar 1. Flur 20 
Parzelle 52 und Flur 18 Parzelle 5, be ide 


dem Landwirt Eduard Bergmann in Weit- 
mar gehörig, 2. Flur 20 Parzelle 41 und 
154 Sg 

EI beide dem Amtmann Heinrich Brüggen- 


schmidt in Flotho gehörig, 3. Flur 18 Par- 


LU 


1 ! ! 888 
zelle „, dem Landwirt Friedrich Wienken 


3 7 
in Weitmar gehörig, in Anspruch zu neh- 
menden Grundeigentums hiermit verliehen. 

Berlin, den 22. November 1916. 
Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 
Seiner Majestät des Königs. 
Das Staatsministerium. 
gez. v. Breitenbach. Sydow v. Toebell. 


Kleine Mitteilungen. 


Neuere Pläne, Vorarbeiten, Genehmigungen, 
Betriebseröffnungen und Betriebsänderun- 
gen von Kleinbahnen. 


1. Neuere Pläne. 
Fehlen. 


2. Vorarbeiten. 


Die Erlaubnis zur Vornahme techniseher 
Vorarbeiten ist erteilt worden: 


Für schmalspurige, mit elektrischer Kraft 
zu betreibende Kleinbahnlinien in Dux und 
Umgebung, und zwar: | 

a) von Ladowitz nach dem Bahnhofsvor- 
platz in Dux, weiter durch die Stadt 
Dux über Neudorf und Herrlich nach 
Ossegg und von hier über Haan nach 
Dux zurück, mit einer Abzweigung von 


| 
i 
! 


Ossegg Bahnhof: Ossegz-Riesen- 
berg; 
b) von Haan über Deutzenderf und Krins-. 
dorf nach: Klostergrab; 
c) von Herrlich nach Bruch bis zum Bahn- 
hofsvorplatz. 
(Verordungsblatt für Eisenbahnen und Schiff- 


fahrt Nr. 133 vom 18. November 1916. S. 684). 
3. Genehmigune 
ist erteilt worden: 

Der Stadtgemeinde Cöln zur Erweiterung 
ihres Straßenbahnunternehmens durch folgende 
Linien: 

a) vom Neumarkt in Cöln über die Zeppe- 

linstraße bis zur Richmondstraße, 
b) von Cöln-Bickendorf nach Cöln-Baekle- 
münd. 


Um 


4. Betriebseröffnungen und Betriebs änderungen. 


A. In Preußen: 


* 


FFF 3 ˙ S 

2 Bezeichnung a) Eigentümer 

£ der b) Betriebsunter- 
— 5 

cd Kleinbahnstrecke nehmer 


| 
| 
| 
| 
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Fehlen. 


ii. 
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schaft 


'a u. b) Stendaler Klein- 
bahn - Aktiengesell- 


che Kleinbahnen. 

| 1,4855 : ja Personen- 
und Güter- 

verkehr 
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B. In anderen Staaten: 


2. Am 18. Oktober 1916 die Strecke Platz- 
tor—Brühltor der Straßenbahn in St. Gallen. 

3. Am 1. November 1916 die sächsische, 
schmalspurige Nebeneisenbahn Fppendorf— 
Großwaltersdorf. 


Die bayerischen Lokalbahnen in den Jahren 


1913 und 1914.!) 


Im rechtsrheinischen Netz standen mit 
Ausschluß der gepachteten Linien Augsburg— 
Haunstetten und Ludwigsstadt—Lehesten Ende 
1914 129 staatliche Lokalbahnen mit einer Be- 
triebslänge von 2968,36 km gegen 127 Bahnen 
mit 2867,88 kin Länge am Ende 1913 im Be- 
triebe. Für den Bau aller der Eisenbahnver- 
waltung eigentümlich gehörenden Lokalbahnen 


1) Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 1015. S. 108 ff. Die 
Angaben sind den Jahresberichten der Königl. bayerischen 
Staatseisenbahn -Verwaltung für die Betriebsjahre 1913 
und 1914 entnommen. 
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ı ist bis Ende 1914 im ganzen ein Betrag von 
226 711562 M aufgewendet worden, wovon der 

| Staat 203 910947 M aufgebracht hat. Die finan- 
ziellen Ergebnisse gestalteten sich für die 

Lokalbahnen, die ein volles Jahr im Betriebe 

gestanden haben, in nachstehender Weise: 


| 1913 | 1914 


u 18972735 15263986 


Einnahmen 
— .. . . q „31024358 11499 142 
berschu ß. „ 5848 877| 3 764 844 
ko des vom | 

Staate aufgewendeten 

Anlagekapitals . v. H. 3,22 2,07 
Verhältnis der Ausgaben | | 
nu den Einnahmen 69,17 75,34 


Im nachstehenden sind die Betriebsergeb- 
nisse der Lokalbahnen mit vollem Jahresbetrieb 
in den Jahren 1913 und 1914 übersichtlich zu- 
sammengestellt: 


Betriebslänge am Jahresschluß . 


Gesamtbauaufwand: 


im ganzen . 
auf 1 km Betriebslänge. 


davon wurden aus Staatsmitteln bestritten: 


im ganzen . 


im Verhältnis des Gesämtbausnfwandes . 


Bestand an Fahrzeugen:!) 
Tenderlokomotiven 
Personenwagen . 
Gepäck- und Güterwagen. 


Leistungen der Betriebsmittel: 
Lokomotiv-Nutzkilometer. 
Wagenachskilometer: 


der Personenwagen i 
der Gepäck- und Güterwagen 


Personenverkehr: 


Beförderte Personen . ; 
Geleistete Personenkilometer 
Gepäck und Expreßgut. 


Güterverkehr: 
Eil- und Stückgüter. 
Wagenladungen. 
zusammen . 
Geleistete Güter e er ? 
Tierverkehr: 
in Wagenladungen 
näch der Stückzahl 


kın 2682,71 2 825,51 
M. 201 597 666 | 218 707 054 
j 75 147 77 402 

| 
M 181 390 426 | 197 084 092 
v.H. 89,98 90,11 
Stck. 326 251 
8 864 896 
552 5²⁵ 
Anz 10 617 895 9535 296 
5 64 986 450 57 824 533 
, 83469416 | 73 240 853 
27 588 568 22 607 480 
317 660 294 266 006 516 
t 109 433 94 101 
8 627 462 5⁵⁵ 923 
, 8292 633 6873 531 
5 8920095 7 429 454 
P 137 783 399 | 118 660 343 
D 27 275⁵ 24 573 
Stck. | 25 963 31 203 


) Zum Teil sind die Bahnen ohne eigenen Fuhrpark, weil der der Hauptbahnen übergeht. f 


Zeitschrift 


890 Kleine Mitteilungen. für Kleinbahner. 


Einnahmen | 
aus dem Personenverkehr: i | 

überhaupt . e M | 7 565 513 6210 223 

auf 1 Personenkilometer 5 Pf 2,38 2,33 
aus dem Gepäckverkehr M | 491 327 436 321 
aus dem Güterverkehr: 

überhaupt . . .. . . M i 8 989 959 7 509 510 

auf 1 Tonnenkelometer SEENEN ; | 6,52 | 6,35 
aus der Beförderung von Erpreügut, Tieren, Leichen und ! 

Fuhrwerken, Nebenerträge . ne M | 908 277 | 842 680 
sonstige Einnahmen . n 1017 658 845 398 
Einnahmen im ganzen S 18 972 735 15 980 287 
auf 1 km Betriebslänge . ` ` 7 072 5 655 

Ausgaben: | z 
persönliche . ; e | 4 936 166 | 5 043 048 
Unterhaltung, Erneuerung ind Ergänzung A Bahn- | 

anlagen . e 2 f ; Er 92 | 2 246 729 1 861 578 
Betriebsmaterialien 2 | 2 856 871 | 2 662 637 
übrige Ausgaben g | 305 457 | 258 299 

Rücklagen für die Erneuerung: | | 
des Oberbaues i ; i : 8 ee 1260163 | 1132206 
der Fahrbetriebsmittel sowie für die Mitbenutzung des | | 

Hauptwagenparks . . 1468 982 1296 684 
Ausgaben im ganzen A 13 124 358 ' 12 254 453 
auf 1 km Betriebslänge. * 4892 4335 
in Hundertteilen der Einnahmen . v. H. | 69,17 ! 76,6 

Überschuß: | 
überhaupt . M 5 848 377 3 72⁵ 
auf 1 km Betriebslänge. R 2180 ` 1 820 
in Hundertteilen der Einnahmen . A v. H 30,88 | 23, a5 
in Hundertteilen des Staats-Bauaufwandes . 5 3,22 1,89 
Anzahl des Personals am Ende des Jahres. 2554 3 766 


Über die schmalspurige, 35,4 km lange 
Lokalbahn Eichstätt Bahnhof—Kinding finden 
sich nachstehende Angaben: An Fahrzeugen 
waren in beiden Jahren vorhanden: 6 Tender 
lokomotiven, 19 Personenwagen, 50 und 46 Ge- 
päck- und Güterwagen und 68 Rollschemel zur 
Beförderung volapuriger Güterwagen. Ge- 
leistet haben: 


EE — a 


| 1913 | 1914 


die Lokomotiven | 118 295 107 252 Nutzkm 


die Personen- j 
wagen 697574 677 892 Achskm 


die Gepäck- und ! 


Güterwagen. . 1 2855 645 1 103 426 Achskm 


Befördert wurden 1914 315 782 (i. Vorj. 358 892) 
Personen und 71 430 t (85 222 t) Güter. An 
Personenkilometern sind 2905 833 (3 195 948). 


an Gütertonnenkilometern 1 114 250 (1 358 606 
geleistet worden. 


Die finanziellen Ergebnisse waren fol- 
gende: 


| 1913 | 1914 


l 
Einnahmen aus dem i | . 
Personenverkehr . . M 71507 64609 


| l 
Einnahmen aus dem d 


Gepäckverkehr . . . - 4108 378 
Einnahmen aus dem | 
Güterverkehr. . . . 89 398 91858 
Sonstige Einnahmen . , | 33 455 e 8 789 
im ganzen M 198 568 i 17144 
Ausgaben „ | 172 450 | 150792 
l l ao 
Uberschug . . . M || 2180 | 2062 


Fehlbetrag | e, -— 


XXIII. Jahrgang. 
. Dezember 1916. 


Am Jahresschluß waren 54 (46) Bedienstete 
vorhanden. 


Im pfälzischen Netz waren 15 (14) Neben- 


bahnen mit 207, 49 (199,63) km im Betriebe, bei 
denen die Tarifbildung in ähnlicher Weise er- 
folgt wie bei den a ER Lokal- 
bahnen. 


| 


Bücherschau. 


Einnahme M 8865 | 8393 
Ausgade n 6025 5900 
Überschuß . M | 2498 


| 


Diese Linien brachten auf 1 km Betriebs- | 


länge: 


| 
Das verwendete staatliche Anlagekapital 
verzinste sich 1913 mit 404 v. H., 1914 mit 
3.20 v. H. 


Bü chers cha u. 


Riedler, A. Emi! Ra then a u und 


das Werden der 
schaft. 
ger. Preis 5 M, geb. 6 M. 


Nicht nur von dem einstmaligen All- 
gewaltigen der A. E. G., von der Ent- 
stehung dieses Unternehmens und seinem 
durch Rathenau geleiteten, vielbe wunderten 
Entwicklungsgange handelt das Buch, son- 
dern auch von dem Werden der Groh wirt- 
schaft überhaupt. Es will einen Überblick 
geben über Technik und Wirtschaft, wie 
sie war zur Zeit, als Ende der 80er Jahre 
die große Umwälzung einsetzte, und wie 
seitdem die Verhältnisse sich gebildet haben 
unter dem maßgeblich gewordenen Ein- 
flusse des wissenschaftlich gebildeten und 


Großwirt- 


Berlin 1916. Julius Sprin- | 


wirtschaftliche Richtung gab, die getragen 


war von dem Gedanken der Genau-Arbeit, 


daneben wirtschaftlich denkenden Inge- 


nieurs. 


Der Entwicklungsgang, den die 1883 


gegründete „Deutsche Edisongesellschaft 
für angewandte Elektrizität“ unter Rathe- 
naus zielbewußter Leitung genommen hat, 
um zu der weit über Europas Grenzen 
hinaus tätigen und wirkenden A.E.G. zu 
werden, bildet den Schwerpunkt der Dar- 
stellung, daneben aber greift sie über auf 
die Fragen der Umwandlung der Technik 
in den letzten Jahrzehnten überhaupt und 
auf ihre Durchdringung durch die Fragen 
der Wirtschaftlichkeit, die sie hinaus- und 
hinaufführte zu der in der A.E.G. so 
glänzend verkörperten Form der Großwirt- 
schaft. 

Rathenau als Mensch wird daneben 
dem Leser nähergebracht und dargestellt, 
wie er erst klein mit einer Maschinen- 
fabrik in einem ehemaligen Tanzsaale der 
Chausseestraße anfing, dann, weil er die 
ausgetretenen Wege des damaligen Ma- 
schinenbaues nicht gehen wollte, 10 Jahre 
lang sich gleichsam ausruhte, aber auch 
weiter bildete für seine zukünftigen großen 
Aufgaben, und nun vorwärts drang auf dem 


der Massenherstellung, des elektrischen 
Großbetriebes, in den namentlich auch die 
Versorgung von elektrisch betriebenen 
Straßenbahnen und Kleinbahnen einbezogen 
wurde Die Erörterung wird aber immer 
hinauserstreckt über Rathenau und die 
A.E.G. auf die allgemeinen Fragen der 
Technik und Wirtschaft, ihr Werden, ihre 
Umwandlungen, ihre Zukunft und zahl- 
reiche anschließende Fragen, wie z. B. die 
Gestaltung der Schulung zur Heranbildung 
eines leistungsfähigen Nachwuchses in den 
Kreis der Darstellung gezogen wird. Ab- 
weichende Auffassungen werden sich wohl 
geltend machen lassen: aber die Ausfüh- 
rungen Riedlers sind immer interessant 
und bieten die Anregung zu weiterem Nach- 
denken und Nachprüfen. 


Es handelt sich um ein Buch, 
das nicht nur für den Techniker 
geschrieben ist; auch der Nichttech- 


niker wird aus dem Lesen vielen Gewinn 


ziehen. 


Denn — wie es im Vorwort zu- 
treffend heißt —: „niemand kann den 
Leistungen und Umwälzungen, welche 
Technik und Großwirtschaft vollbracht 


haben, teilnahmlos gegenüberstehen, denn 


Wege, der dem Maschinenbau eine neue 


jeder ist durch sie tief beeinflußt. Eine 
Darstellung, die den Ursachen der Umwäl- 
zung, nicht den Erscheinungen, nachgeht, 
kann daher verständnisvollen Anklang fin- 
den bei Sachkundigen, bei schaffenden 
Geistern und bei allen, die sich für die Welt 
des Schaffens interessieren.“ Rt. 


Statistisches Amt der Freien und Hanse- 
stadtHamburg. Personenverkehr 
im Jahre 1912. Sonderabdruck aus 
dem 21. Jahrgang des Statistischen 
Jahrbuchs deutscher Städte. Breslau. 
Wilh. Gottl. Korn. 

Das Statistische Jahrbuch deutscher 

Städte, das bisher von dem Direktor des 
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Statistischen Amts in Hamburg, Dr. Beuke- 
mann, herausgegeben worden ist, hat nach 
dessen Tode das Statistische Amt selbst 
erscheinen lassen. Dem Personenverkehr 


Bücherschau. 
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Saarbrücken 47, Braunschweig 41, Cassel 


33, Duisburg 31, Elberfeld und Erfurt je 


ist in dem vorliegenden 21. Jahrgange 


des Jahrbuchs ebenso wie in früheren 
met. In ihm werden für 91 Städte der 
Omnibusverkehr, das Droschkenwesen, der 
Verkehr auf den Eisenbahnen und Wasser- 
straßen, der Straßenbahnverkehr und die 


29, Augsburg 25, Crefeld 24, Gelsenkirchen 


19, Bochum 17, Plauen 15, Barmen 13 und 
Mülheim (Ruhr) gar nur 6, wogegen von 


den Städten mit weniger als 100000 Ein- 
Jahren“) ein besonderer Abschnitt gesid. ` 


städtischen Straßenbahnen im Jahre 1912 


behandelt. 


Omnibusverkehr haben ebenso 
wie im Jahre 1911 nur 29 Städte nachge- 
wiesen. 
Danzig, Karlsruhe i. B. und M.-Gladbach) 


sind ausgefallen; ebensoviele Städte (Stutt- 


gart, Cassel, Gleiwitz, Recklinghausen und 
Zwickau) sind hinzugekommen. Im gan- 
zen wurden 171,45 Millionen Personen 
(gegen 167,98 im Vorjahr) befördert. An 
dieser Ziffer ist der Orts- und Vorortver- 


wohnern Liegnitz 63, Hildesheim und Span- 
dau je 68, Freiburg (Bad.) 72, Potsdam 77. 
Mülhausen (Els.) 78, Heidelberg 89 und 
Bonn 114 Droschken angeben. Es ist nicht 
unwahrscheinlich, daß der Begriff der 
öffentlichen Droschken nicht überall der- 


selbe ist, im allgemeinen dürfte aber die 


5 Städte (Bremen, Magdeburg, 


Anzahl der Droschken hauptsächlich aus 
der Wohlhabenheit der Bevölkerung und . 
aus dem Umfange des Fremdenverkehrs in 
den einzelnen Städten zu erklären sein. 
Die Anzahl der gewöhnlichen Drosch- 


ken ohne Fahrpreisanzeiger und ebenso die 
Zahl der Pferdedroschken ist in steter Ab- 


kehr von Berlin allein mit 158,85 Millionen, 


d. i. 
beteiligt. Die Länge der Omnibuslinien ist 
in Berlin von 206,6 km auf 331,3 km, also 


einer Zunahme von 4,74 Millionen, 


nahme begriffen, während die Zahl der 
Motordroschken stetig wächst. Im Durch- 
schnitt waren in sämtlichen behandelten 
Städten 10,36 v. H. aller Droschken Pferde- 
droschken ohne, 55,60 v. H. mit Fahrpreis- 


anzeiger; 34,04 v. H. waren Motordrosch- 


um 124,7 km gestiegen. Die Zahl der Om- ` 


nibuslinien in Berlin ist um 9 vermehrt, 


sie beträgt 43; die Zahl der Omnibusse ist 


in Berlin von 867 auf 666 gesunken, da- 
gegen die Zahl der verwendeten Pferde von 
3635 um 1373 auf 5008 gestiegen. Außer in 
Berlin spielt der Omnibusverkehr nur noch 
in den Städten Breslau, Dresden, Hanno- 
ver und Neukölln eine wichtige Rolle. In 
Berlin hat er, wie erwähnt, zugenommen, 
in den übrigen 4 Städten ist er zurückge- 
gangen. 
deten Motoromnibusse ist von 215 auf 241 
gestiegen, davon waren 176 in Berlin. An 
Pferden waren für die Omnibusbeförde- 
rung im ganzen 5613 (gegen 4198 im Vor- 


ken, die sämtlich mit Fahrpreisanzeiger 
ausgestattet waren. Von den überhaupt 
gezählten 5177 Motordroschken in den 91 
Städten wurden 680 durch elektrische 
Kraft betrieben, sie verteilten sich auf 


11 Städte. 


Die Zahl der überhaupt verwen- 


jahr) vorhanden: es ist also entgegen den 


früheren Beobachtungen eine erhebliche 

Vermehrung der Pferde festzustellen. 
Öffentliche Droschken waren 

im Jahre 1912 in 2 (Hamborn und Rem- 


scheid) von den 91 beteiligten Städten noch ` 


nicht vorhanden. Sehr verschieden ist der 
Umfang des Droschkenwesens in den be- 
handelten Städten, er hängt aber nicht nur 
von der Einwohnerzahl ab. So weisen von 
den Städten mit mehr als 100 000 Einwoh- 
nern eine geringe Zahl von Droschken 
auf: Karlsruhe 79. Aachen 78. Chemnitz 
und Mainz je 70, Halle 51. Essen 49, 


') Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen. 1914, S. 702. 


„ Die Zahl der Droschkenstandplätze im 
Verhältnis zu den vorhandenen Droschken 
war in den behandelten Städten sehr ver- 
schieden: Durchschnittlich kam in allen 
Städten auf je 6 Droschken ein Standplatz. 

Über den Personenverkehr auf den 
Eisenbahnen und Wasserstra- 


ßen enthält der Aufsatz zum Teil 
schätzbaren Stoff, der jedoch — wie darin 
hervorgehoben ist — zu Vergleichungen 


nur in geringem Umfange ausreicht, da die 
örtlichen Verhältnisse und auch die An- 
schreibungen ungleichartig sind. Der Ab- 
schnitt über Straßenbahnen im 
Jahre 1912 beruht zum großen Teile auf 
der Statistik der Kleinbahnen im Deutschen 
Reich (Ergänzungsheft zu der Zeitschrift 
für Kleinbahnen, Jahrgang 1914), die in 
den Aufsätzen auf S. 81 ff., 153 ff. und 
279 ff. der Zeitschrift für Kleinbahnen, 
Jahrgang 1914, ausführlich behandelt ist 


und kann daher hier außer Betracht: 
bleiben. 
In dem Teil über städtische 


Straßenbahnen insbesondere 
wird mitgeteilt, daß im Jahre 1912 im ganzen 
48 Städte (gegen 49 im Vorjahr) eigene 
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Straßenbahnen besaßen. Die Betriebsergeb-- ten Straßen- und Kleinbahn- 
nisse lassen sich wegen der Verschieden- unternehmungen an die Stadtkassen 
artigkeit der Grundsätze bei der Aufstel- und die Steuern mitgeteilt, die von den 
lung der Betriebsrechnungen nicht mitein- Straßenbahnen entrichtet worden sind. Bei 
einander in Vergleich bringen. den Steuern ist zugleich der Anteil ange- 

Schließlich werden noch die Lei- geben, den diese bei den Gesamtausgaben 
stungen und Abgaben der priva- ausmachen. 


Zeitsehriftenschau. 


Deutsche Straßen- und Kleinbahn- Zeitung. 1916. Fortsetzung der Abhandlung von J. 
| [29. Jahrg: Nr. 46, $ S. 549.] Schmidt, Nürnberg, mit Beschreibung ver- 
S Tarif schiedener Doppeltarifzähler mit und ohne 


Kriegsbetrieb und neuer Umschaltuhr. 


V [33. Jahrg., Vr. 45/46, S. 183. 
Dr. A. Kuntzemüller bespricht die Pie elektrischen und mechani- 
durch den Krieg im Betriebe und Verkehr der schen Eigenschaften von 
genannten Straßenbahn ‚eingetretenen Ande- Eisen. und Stahldrähten. 
rungen. So wurde die Rheinbrücke am werden besprochen, und es wird dargelegt, 
3. August 1914 für den Straßenbahnbetrieb ge- daß sich ihre Verwendung an Stelle von 
sperrt und erst am 9. Mai 1916 wenigstens Kupferdraht in jeder Hinsicht, besonders auch 
wieder für den Fußgängerverkehr und erst wirtschaftlich, bewährt hat. Die besseren ver- 
kürzlich wieder für den Straßenbahnverkehr  zinkten Eisendrähte haben eine längere 
freigegeben. Auch der Tarif ist für weitere Lebensdauer. als Stahldrähte. 
Fahrten erhöht worden. 133. Jahro., Nr. 45/46, Polytechnische Rund- 
129. Jahrg., Nr. 46, S. 551.] schau. S. 181.] 
Asbestonschwellen bei einem Be- Starkstromapparate unter beson- 
triebsunfall. ’ | derer Berücksichtigung der 
Bei einem Anschlußgleis der Siemens & Einrichtungen elektrischer 
Halske - Werko am Nonnendamm bei Spandau Bahreini. 
haben sich bei einer Entgleisung die Asbeston- | TE Winkler bespricht die Seit 1879 85; 


5 besser bewährt, als die Holz- zielten Erfolge, unter besonderer Berücksich- 
tigung der von Siemens & Halske hergestell 
Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 1916. ten Anlagen. insbesondere werden mehrere 


114. Jahrg., 32. Heft, S. 325.] Fahrschalteranordnungen beschrieben. 


Zur staatlichen Elektrizitäts- [33. Jahrg.. Nr. 45/46 S. 184.] 


en des Königsreichs Radkasten-Tropföler für Bahn- 
Sachsen motoren. 


G. Soberski bespricht die Verhand- 
lungen des betreff. Gesetzentwurfes durch deu 
Ausschuß der zweiten sächsischen Kammer. 
Der Gesetzentwurf regelt insbesondere auch 
die Rechte der Gemeinden auf Wahrung eines 


Beschreibung eines von der AEG. herge- 
stellten Tropfölgefäßes, das besonders zum 
Schmieren von Zahnrädern dient, und sich gut 
e SE (Vgl. Zeitschrift für Kleinbahnen, 


gewissen Besitzstandes bei der Stromabgabe ` 1916, 25). 

an die Verbraucher, sowie die Grundsätze für Ä Elektrotechnische Zeitschrift. 1916. 

die dabei zu berechnenden Strompreise. was 

besonders auch bei den elektrischen Bahnen 137. Jahra.. 44. u. 45. Heft. S. 589 u. 606.] 

von Bedeutung ist. ' Kurzschlußerwärmung in Kraft. 
14. Jahrg., 32. Heft, S. 334.] ` werken und Überlandstrecken. 


Hamburgische Elektrizitätswerke. | L. Binder untersucht die Frage, ob es 
G. Soberski macht Mitteilungen über 7weckmälig iet, in großen Kraftwerken und 
die Geschäftsergebnisse im Jahre 1915/16. Die | Verteilungsnetzen Ru. betriebstechnischen 
Stromabnahme hat sich gegen das Vorjahr um Gründen die Schalter mit verzögerter Aus- 
46 v. H., nämlich von 43 453 644 auf 63 447 186 lösung zu versehen, so daß bei Kurzschluß der 
Kilowattstunden erhöht, davon 19 794 559 und hohe Strom einige Zeit bestehen bleibt, und 
19 988 054 im Straßenbahnbetrieb. i zeigt. daß der hohe Strom so plötzlich auftritt, 
; daß auch die beste Schnellauslösung zu spät 

„‚Bieklrolechntsche ‚Rundschau. 1916. | kommt. Die Anlage muß daher so gestaltet 

[33. Jahrg.. Nr. 44 u. 45/46, S. 177 u. 181. ] sein, daß sie auf jeden Fall der hohen mechani- 
Über Elektrizitätszähler, Zähler. schen Beanspruchung standhalten kann. Wie 
prüfung und Zählereinrich- dies zu machen ist. wird dargelegt. und es wird 


tungen. buch gezeigt, daß die Verwendung von Ersatz- 
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metallen für Kupfer zulässig ist. Die Fragen Österreichische Eisenbahnzeitung. 1916. 


werden im einzelnen behandelt an den Strom- 
erzeugern, den Transformatoren, Schaltanlagen 
und Leitungen. 


[37. Jahrg., 44. Heft, S. 591.] 
Die federnden Zahnräder der 
Lötschberg - Lokomotiven 


1-E-1 
werden von W. Kummer bcschrieben. 
sind zur Verhütung der durch schwingende 
Triebwerkbeanspruchung etwa entstehenden 
Triebwerkbeschädigungen angeordnet worden; 
ihre Wirkungsweise wird dargelegt. 


[37. Jahrg., 44. Heft, S. 599.] 


Große Verluste im Betriebe der 
Londoner Straßenbahnen 


sind infolge des Krieges im Geschäftsjahr 


[39. Jahrg., 21. Heft, S. 203.] 


Bedingungen für den Bau priva- 


ter Schleppbahnen. 


Dr. M. Riesenfeld bespricht die im 5. 
und 6. Heft veröffentlichte Abhandlung von 


E. Rank, über die wir in Heft 4 d. Ztschr., 


= S. 272 berichtet haben, und legt dar, daß die 
le ` 


von E. Rank ausgesprochenen ungünstigen 
Urteile über die von den österreichischen 
Staatsbahnen erlassenen Bedingungen vielfach 
unzutreffend sind. Insbesondere wird her- 


: vorgehoben, daß die Staatsbahnen für den Be- 


1915 / 16 eingetreten und auch für das nächste 
Jahr zu erwarten. Es werden hierüber Mit- 


tellungen gemacht. 
137. Jahrg., 45. Heft, S. 605.7 


Elektrische Growirtschaft unter 


staatlicher Mitwirkung, er- 
läutert im Hinblick auf den 
Stand der Elektrizitäts ver- 
sorgung in Bayern und Baden. 
H. Schnitzer legt die Notwendigkeit 
dar, eine einheitlich geordnete Elektrizitäts- 
versorgung Deutschlands durch einige mitein- 
ander verbundene Großkraftwerke zu schaffen, 
und erörtert die zu diesem Zweck von Bayern 
und Baden getroffenen staatlichen Maßnahmen. 
Es wird vorgeschlagen, Bau und Betrieb der 
über Deutschland zu verteilenden Großkraft- 
werke einer gemischt-wirtschaftlichen Gesell- 
schaft zu übertragen und die Verteilung und 
den Einzelverkauf den einzelnen Gesellschaf- 
ten, Genossenschaften und Verbänden zu 
überlassen. 


Österreichisch-Ungarisches Eisenbahnblait. 
1916. 


121. Jahrg. Nr. 45, 
E der 
Gebirgs bahnen. 


Mitteilungen über die kürzlich durchge- 
führte Elektrisierung der Strecke Königszelt— 
Freiburg. Wegen des Kupfermangels ist die 
Fahrleitung aus Eisendraht hergestellt. 


121. Jahrg., Nr. 45, S. 368.] 
Schwebebahn 


S. 367.7 
schlesischen 


Die längste der 
Welt 

ist die kürzlich fertiggestellte Bahn über den 
Niagara. 
gebildet, die am einen Ende in einem 700 t 
schweren Betonblock befestigt und am anderen 
Ende über eine große Rolle geleitet und je 
durch ein Gegengewicht von 10 t gestreckt 
sind. Die Gondel faßt 24 Personen und wiegt 
leer 3500 kg, voll belastet 7000 kg; ihre Ge- 
schwindiekeit beträgt 120 m/Minute. (Vgl. Zeit- 
schrift für Kleinbahnen, 1916, S. 830.) 


Sie ist aus sechs Leitungskabeln 


—— — —vßↄ ' ¶ͥů—j!——Aᷓ—— ͤ— — ern 


trieb von Schleppbahnen nur die eigenen 
Selbstkosten anrechnen. Auch in der vorlie- 
genden Abhandlung werden, wie in der von 
Rank, Vergleiche mit den Verhältnissen bei 
den preußischen Staatsbahnen angestellt. 


1916. 


[68. Bd., Nr. 16. 8. 177. 


Die Lokomotiven der Furkabahn 
(Brig — Furke— Disentis) 


werden beschrieben. Sie sind als Reibungs- 
und Zahnrad-Heißdampf-Lokomotiven von der 
Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen- 
fabrik in Winterthur gebaut und für eine 
Höchstleistung von 110 a. T. und Krümmunss- 
halbmesser von nur 60 m eingerichtet. Sie 
sind für getrennten Antrieb für die Reibungs- 
und Zahnstangenstrecken gebaut und arbeiten 
auf ersteren als Zwillingsmaschine, auf letz- 
teren als Vierzylinder-Verbundmaschine Die 
Höchstgeschwindigkeiten betragen bei einem 
gezogenen. Gewicht von 60 t und Steigungen 
bis zu 20 a. T. km/St. und gehen bei Stei- 
gungen bis zu 60 a. T. auf 20 km/St. und dann 
weiter bis auf 13 km/St. für Steigungen von 
110 a. T. herunter. 


Verkehrsiechnische W Woche und _eisenbahntech- 
nische Zeitschrift. 1916. 


[10. Jahrg., Nr. 40/42, S. 376.] 
Schienenentwässerung an 
den Straßenbahngleisen 
unter Berücksichtigung der 
Verhältnisse in Groß Berlin 


wird von Giese besprochen. Er legt zu- 
nächst die großen Übelstände dar, die für die 
gute Erhaltung der Straßenbahn und auch 
der Straßenbahngleise sich aus der fehlenden 
oder ungenügenden Entwässerung der Rillen- 
schienen ergeben, und beschreibt dann die in 
Groß Berlin eingeführten älteren und neueren 
Entwässerungsanlagen und legt die Vorzüge 
der neueren gegenüber den älteren Formen 
dar. Es wird auch darauf hingewiesen, daß 
solche Entwässerungsanlagen, namentlich in 
den Weichen, erwünscht sind. 


[10. Jahrg., Nr. 40/42. S. 383.7 
Verein für Eisenbahnkunde. 


Mitteilungen über den am 10. Oktober 1916 
von Prof. Giese gehaltenen Vortrag: „Wie 


Schweizerische Bauzeitung. 


"e 


Die 
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erschließen wir die 
bezirke von Groß Berlin“ Er be 
richtet über das Ergebnis von Untersuchungen, 
die er zur Feststellung der Reisegeschwindig- 
keit gemacht hat, die von der baulichen An- 
lage, den Haltestellenabständen und -aufent- 
halten, den Höchstgeschwindigkeiten, sowie 
der Anfahrbeschleunigung und der Brems- 
verzögerung abhängen. Weiter wird darge- 
legt, daß es sich empfiehlt, in den Außen- 
bezirken im Anschluß an die Schnellbahnen, 
Schnellstraßenbahnen, d. h. Straßenbahnen mit 
besonderem Bahnkörper, anzulegen. 


Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereins. 1916. 


[68. Jahrg., 41. Heft, S. 774.] 
Über die statische Berechnung 
der Untergrundbahntunnel. 
E. M. Kilgus untersucht die Gesichts- 
punkte und Verhältnisse, die für die statische 
Berechnung von Unterpflaster-Bahn-Tunneln 
mit ebener Decke, die aus eisernen Trägern 
mit betonierten Kappen hergestellt werden, 
maßgebend sind, und führt die Berechnung 
für 6 verschiedene Belastungsfälle durch. Da- 
bei wird auch der Bodendruck des Grund- 
wassers und der Seitendruck des 
berücksichtigt. 


Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure, 
1916. 


160. Bd., Nr. 43, S. 877. / 

Untersuchungen über die Wir- 

kung von Eilnlage körpern in 

den Rauchröhren von Loko- 
motivkesseln. 

Dr. B. Hilliger berichtet über Unter- 
suchungen, die durch die auffälligen Ergeb- 
nisse veranlaßt wurden, die an Dampfkesseln 
mit Oberflächenverbrennung nach dem Ver- 
fahren von Bone Schnabel erzielt wurden. 
Die Versuche wurden bei der Firma R. Wolf 
in Magdeburg-Buckau durchgeführt. 


Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 
1916. 


[33. Jahrg.. Nr. 32. S. 565.] 
Polizeiverordnung. betreffend die 
mit Maschinen betriebenen 
Straßenbahnen (städtische 
Straßenbahnen und diesen 
ähnliche Kleinbahnen) des 
Landespolizeibezirks Berlin. 
Mitteilung der im Einvernehmen mit 
der Königl. Eisenbahndirektion erlassenen 
Polizeiverordnung, die Bestimmungen trifft 
iiber den Schutz des Straßenbahnverkehrs, für 
die Fahrgäste, über die Pflichten des Be- 
triebspersonals und Strafen. 
[33. Jahrg., Nr, 33, S. 571.] 
Einbau von Vollbahngleisen 
in Stadtstraßen 


Der 


Erdreichs ` 
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bei Straßen- und Bahnkreuzungen sowie bei 
der Anlage von Anschlußgleisen wird von 
H. Schumacher besprochen, insbesondere 
wird die Anordnung und Gestaltung der Rille 
für die Spurkränze und die Auflagerung der 
Schienen sowie die Einpflasterung erörtert. 
133. Jahrg., Nr. 33, S. 578.7 
Ein Beitrag zur Verwendung von 
geteertem Kleinschlag und 
Splitt unter Schienenstößen 
und Schienen der Straßen- 
bahngleise. 

J. Hartkopf berichtet über Versuche, 
die mit der Verwendung von Idera-Schotter 
der Aeberli-Teermakadam G. m. b. H. in Han- 
nover mit gutem Erfolg gemacht worden sind. 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 


waltungen. 1916. 
156. Jahrg., Nr. 91. S. 1029. / 


erste Probe wagen der AEG.- 
Schnellbahn Gesundbrunnen- 


Der 


Neukölln 
wird kurz beschrieben. Er ist ganz aus Eisen 
gebaut und enthält verhältnismäßig viele 


Stehplätze; vier Schiebetüren an jeder Längs- 
seite erleichtern den Wechsel der Reisenden 
und deren gute Verteilung im Innern des 
Wagens. Für das Schließen der Türen ist 
eine selbsttätige Schließvorrichtung vorge- 
sehen, die bei Abfahrt des Zuges durch das 
Zugpersonal in Tätigkeit gesetzt wird und, 
durch die gleichzeitig alle Türen des Zuges 
geschlossen werden. 


Zentralblatt der Bauverwaltung. 1916. 


136. Jahrg., Nr. 90 u. 92. S. 590 u. 605.7 
Der Einfluß der Lastkraftwagen 

aufden Straßenbau 
wird von Dr.-Ing. A. Neuber besprochen. 
Es werden zunächst Mitteilungen über die Ent- 
wiklung der Personen- und Last-Kraftwagen 
von 1%7 bis 1914 gemacht, aus denen eich er- 
gibt. daß die Zunahme der letzteren, deren 
Zahl im. Deutschen Reich von 1211 auf 9739 
gestiegen ist, erheblich stärker ist als die der 
ersteren. Weiter wird der Bau der Motor- 
wagen erörtert, und dann wird die vom Bun- 
desrat erlassene Verordnung über den Ver- 
kehr mit Kraftfahrzeugen vom 3. Februar 1910 
mitgeteilt. Es folgen Untersuchungen über 
die Bewegungswiderstände, und es wird dann 
die zweckmäßigste Linienführung einer Straße 
im Flach-. Hügel- und Gebirgsland nach den 
Anlage-, Unterhaltungs- und Betriebskosten 
erörtert. Weiter wird die Herstellung der 
Straßendecke behandelt und dargelegt, daß die 
gewöhnliche Kleinschlagdecke unwirtschaftlich 
und daher nicht zu empfehlen ist und daß sie 
nur bei Durchtränkung mit Teer angewandt 
werden sollte. Die Ergebnisse der Unter- 
suchungen werden am Schluß in Leitsätzen zu- 
sammenerfaßt | 
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Mitteilungen 


Vereins Deutscher Dral enbahn- und Kleinbahn- Verwaltungen. 


No. 12 Dezember Jahrgang 1916 


Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 

Verwaltungen ist die Große Berliner Straßenbahn. Die Geschäftsstelle des Vereins, an 

die alle Beiträge von Mitgliedern der Vereinsverwaltungen zu richten sind, 
befindet sich Berlin SW. 11, Dessauerstraße 1. 


Vereins-Angelegenheiten. | B. die Tageszeiten: 
Straßen- und Klein-Bahn-Berufs- vormittags zwischen 
genossenschaft. | 12—6 Uhr. . . . 56 (47) ) Fälle, 
1. Zusammenstellung der im Monat Oktober vormittags zwischen 
1916 angemeldeten Sec erledigten Betriebs- 6—12 Uhr. . . . 283 (212) Ta 
e. 
Im Monat Oktober 1916 sind 638 Un- _ "ehmittags zwischen | 
fälle angemeldet worden, und zwar 1 Un- a F H 
fall aus der Zeit vor dem 1. Januar 1916, nachmittags zwischen 
dagegen 637 Unfälle aus dem Jahre 1916 6—12 Uhr. . . . 141 (105) noo’ 
gegenüber 599 Unfällen im Vorjahre. “ohne besondere An- 
Nach den Angaben der Unfallanzeigen gabe 9 (11) 8 
verursachten die erlittenen Verletzungen — — 
in 6 ( 2) ) Fällen den Tod des Verun- eee s EE SS 
glückten, | 
in 632 (597) Fällen die Erwerbsunfähig- C. die Gefahrklasse: 
keit des Verunglückten, Ä 1 | 500 (486) 1) 
zus. (599) Fälle. | | | 2 25 ( 19), 
Die angemeldeten Unfälle verteilen ` 3 1(—), 
sich auf: | 4 1( 2) 
A. die Wochentage: ` l 
Sonntag 69 (47) ) " N) 
Montag . 82 ( 81, 6 le 
Dienstag . 100 (88, | 7 3( 3, 
Mittwoch 102 (8). 8 5 (3), 
Donnerstag ICW Po W osae a ee 
Freitag wen 10 
Sonnabend 76 (111), 
unbekannte Tas Ge 5 0 (Straßbengüän ger) — (—), 
zusammen 638 (599). zusammen 638 (599) 


2. Übersicht über das Entschädigungskonto im Monat Oktober 1916. 


Aus dem Monat Oktober 1916 sind über die Unfälle beim Betriebe und die daraus 
erwachsenen Entschädigungen folgende Mitteilungen zu machen: 


Am 1. Oktober 1916 waren unerledigt aus der Vorzeit 1131 ( 966) !) Unfälle. 
Im Monat Oktober 1916 wurden gemeldet 638 ( 599) Unfälle. 
Es standen somit zur geschäftlichen Behandlung 1769 (1560) Unfälle. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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| 769 (1565) ! älle. 
Davon wurden erledigt: une 
1. durch Genesungsanzeige ohne Entschädi- 

BUND. a ale ee ee a 436 (468) Fälle, 


2. durch erstmalige Entschädigungsfeststellung 65 (39) „, 
3. durch Ablehnung der erhobenen Ansprüche 29 (25) „, 
4. durch Abgabe der Unfälle an andere Be- 
rufsgenossenschafteennn — (—) „, 
zusammen . . 530 (532) Unfälle. 
Am 31. Oktober 1916 blieben somit unerledigg rer. 1239 (1033) Unfälle. 
8 Auf dem Titel Unfallentschädigungen vollzogen sich im Monat Oktober 1916 folgende 
Veränderungen: 
Der Vortrag betrug am 30. September 1916 1 360 231.90 M (1126 165,56 M) 1). 
Zugang:. , 
Kosten des Heilverfahrens 6933,11 M ( 2543,09 M), 
Erhöhtes Krankengeld 330,17 „ ( 170,20 „), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten 7 499,79 „ (4 058,60 „), 
Sterbegeld: 
erstmalig festgesetzt. 629,84 „ ( 604,93 „), 
ältere Fülle 60,00 „ — Sch 


Abfindungen an Witwen 

bei Wiederverheiratung . 772,20 „ ( 819,68 „), 
Fürsorge für Verletzte 

innerhalb der gesetz- 


lichen Wartezeit 58,50 „ — SG 
Freiwillige Leistungen 58,00 „ ( 40,00 „), 
Verletztenrente: 
erstmalig festgesetzt. 9115,65 „ ( 5166,12 „), 
ältere Fälle 7825.98 „ ( 4050,41 „), 
Entscheidung imRechts- 
gange. . 2. 2.2 2.. 668,77 „ ( 389,84 „), 
Witwenrente: 
erstmalig festgesetzt. 235,15 „ ( 320,88 „), 
ältere Fälle 165,82 „ (f 4148 „), 
Rente an Kinder und Enkel | 
Getöteter: 
erstmalig festgesetzt. . 717,20 „ ( 507,39 „), 
ältere Fälle 208,47 „ ( 274,98 „), 
Entscheidung im Rechts- 
gange 63,00 „ — 5), 


Behandlung des Verletzten 
im Krankenkause: 


Ehefrauenrente: 
erstmalig festgesetzt. . 319,92 „ ( 202,58 „), 
ältere Fälle 279,14 „ ( 9461 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
erstmalig festgesetzt. 785,92 „ ( 358,93 „), 
ältere Fälle 191,54 „ ( 16863 „), 


Rente an Verwandte auf- 
steigender Linie: 
ältere Fälle 50,79 „ — * 


Summe des Zugangs . 36 998,96 M (19 812.35 M). 


Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 
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1 360 231,90 M (1 126 165,56 M) h. 


Abgang: 
Kosten des Heilverfahrens 5,00 M ( 32,50 M), 
Kur- und Verpflegungs- 
kosten — „ ( 288,80 „), 
Fürsorge für Verletzte 
innerhalb der gesetz- 
lichen Wartezeit — „ ( 103,92 „), 
Verletztenrente: 
Rentenherabsetzung.. . 1090,80 „ ( 778,00 „), 
Rentenent ziehung 307,55 „ ( 247,87 „). 
Ausscheiden durch Tod 381,45 „ ( 123,95 „), 
Ausscheiden durch Auf- 
nahme in ein Kranken- ; 
Haus 419,45 „ ( 119,00 „), 
andere Ursachen ‚1642,67 „ ( 802,74 „), 
Witwenrente: 
andere Ursachen 133,04 „( 9,34 „), 
Rente an Kinder und Enkel ` 
Getöteter: 
andere Ursachen 369,75 „ ( 31441 „), 
Behandlung des Verletzten 
im Krankenhause 
Ehefrauenrente: 
andere Ursachen 92,85 „ 34719 „), 
Rente an Kinder und Enkel: 
andere Ursachen 108,05 „ ( 205.05 „), 
Summe des Abgangs . 4550,61 M (3377,77 M). 


Zugangssumme 
Abgangssumme 


4550,61 „ ( 3377,77 


36 998,96 M (19812,35 M). 


M) 
n)- 


Verbleibt Zugang 


Darin sind enthalten 1492,58 M (821,56 M) Monats- 
renten mit einer Belastung bis zum Jahresschlusse 


in Höhe von 


Stand der Belastung bis zum Jahresschlusse am 


31. Oktober 1916 


en. 


1) Die eingeklammerten Zahlen sind die des Vorjahres. 


Patentbericht. 


Deutsche Patente 


aus dem Gebiete des Straßenbahn- und 
Kleinbahnwesens. 


Anmeldungen. 
1. Betrieb. 
zum 


S. 39 356/20i. Vorrichtung 


elektri- 


schen Steuern eines Bremsventils auf 
Eisenbahnzügen, die auf Halt liegende 
Streckensignale nicht beachten oder eine 
bestimmte Geschwindigkeit überschrei- 


ten. — Hermann Sommer, St. Gallen. 


32 448,35 M ( 16 434,58 Mi 


2985,16 „ ( 1643,12 „). 


1 395 665,41 M (1 181 034.38 M). 


. 45 308/20 e. 


81 108/201. 


70 039/20 g. Vereinigte Hebe- und Ver- 


schiebevorrichtung für Eisenbahnfahr- 


zeuge. — Dr.-Ing. Karl Hoening, 
Mainz. 
. 62187/20c. Vorrichtung zum Schließen 


von Türen an Eisenbahnwagen vom 
Führerstande aus. — Knorr-Bremse. 
Akt.-Ges., Berlin. 
Straßenbahnkupplung. 
Sächsische Waggonfabrik Werdau, Akt.- 
Ges., Werdau. 

Schaltung zur gleichmäßi- 
gen Stromverteilung auf mehrere pa- 
rallel arbeitende Wechselstrommotoren. 


XXIII. Jahrgang. 
Dezember 1916. 


— Bergmann-Elektrizitäts-Werke, Akt.- 
Ges., Berlin. 

. 57 580/201. Motoraufhängung für elek- 
trische Fahrzeuge, bei denen die Mo- 
toren mittels Zahnräder, Vorlegewelle 
und Pleuelstangen die Radachsen an- 
treiben. — Kalman von Kando, Wien. 

S. 42 944/201. Sicherheitsschaltung gegen 

Selbsterregung parallel geschalteter 

Reihenschlußmotoren, insbesondere für 

Fahrzeuge. Siemens-Schuckert- 

Werke, G. m. b. H., Siemensstadt b. 

Berlin. 

16 136/20 f. Druckluftbremse. — 

vanni Negrini, Turin. 

S. 44 659/201. Vorrichtung zum Regeln der 

Leistung der Verbrennungskraftma- 


N. Gio- 
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schine eines gemischten Fahrzeugantrie- 


bes. — Société Auxiliaire des Tram- 
ways et Chemins de Fer, Brüssel. 

43 450%0 J. Steuerung für Gleich- 
strommotoren, insbesondere von elektri- 
schen Fahrzeugen. — Westinghouse 
Electric Company Limited, London. 

16 790/201. Schaltung für Gleichstrom- 
motoren, besonders Bahnmotoren, deren 
Feld wicklungen während der Stromrück- 
gewinnung von einer Umformergruppe 
erregt werden. — Westinghouse Elec- 

tric Company Limited, London. 


2. Bau. 


L. 41 389/19 a. Gleisanlage, insbesondere für 
Bagger. — Andreas Lange, Schöningen, 
Kr. Helmstedt. 


W. 


W. 


Ertellungen. 


295 160. Relais für selbsttätige Zugsiche- 
rung. — Siemens & Halske Akt.-Ges., 
Siemensstadt b. Berlin. 

295 249. Schaltung für elektrische Wei- 
chenlaternen. — C. Stahmer, Fabrik für 
Eisenbahn-, Bergbau- und Hüttenbedarf, 
Akt.-Ges., Georgsmarienhütte, Kr. Osna- 
brück. 

295 224. Elastische Kupplung der Trieb- 
achse eines Schienenfahrzeuges mit 
ihrer hohlen Antriebsachse nach Art 
einer Kreuzgelenkkupplung. — Akt.- 
Ges. Brown, Boveri & Cie, Baden 
(Schweiz). 

295 292. Antriebsgestänge für Fahrzeuge; 
Zus. z. Pat. 275880. Akt.-Ges. 
Brown, Boveri & Cie., Baden (Schweiz). 

295 241. Stromrichtungsschalter für meh- 
rere zusammenarbeitende Stromver- 
braucher, insbesondere Bahnmotoren. — 
Siemens-Schuckert-Werke, G. m. b. H., 
Siemensstadt b. Berlin. 
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Amerikanische Patente. 


1. Nr. 1 187 278. — James E. Deweese, 
De Soto, Staat Kansas, V. St. A. 


Schienenschwelle. 


Die Schwelle a besitzt an jedem Ende 
eine Erhöhung b. In den Erhöhungen sind 
wagerechte, schräg zur Mittelachse der 
Schwelle liegende Aussparungen e gebildet, 
welche die Schienen d aufnehmen. Zwecks 
besserer Lagerung der Schienen sind die 
einander entgegengesetzt liegenden Enden 
der durch die Aussparungen c gebildeten 
beiden Teile der Erhöhungen unterschnitten. 


An den unterschnittenen Stellen liegt der 
Schienenfuß fest an. In den Räumen zwi- 
schen der Schiene und den Innenwänden 
der Erhöhungsteile sind Keile f einge- 
trieben, mit denen die Schiene auf der 
Schwelle festgeklemmt und gelagert wird. 
Durch Schrauben g, die durch Er- 
höhungen, Keile und Schienen gehen, wer- 
den die Teile gegen Verschiebung und 
Lockerung gesichert. 


2. Nr. 1 187 857. — Jennings L. O'Brien, 
Appomattox, Staat Virginia. 


Bremsgestänge für Eisenbahnhandwagen. 


Die Bremsblöcke a sind an Stan- 
gen b befestigt, die in Armen c drehbar 
getragen werden. Die freien Enden der 
Stangen b sind durch Schlitz- und Stiftver- 
bindung an einer senkrecht in der Wagen- 
plattform d geführten Stange f befestigt. 


An deren oberem Ende greift der Betäti- 
gungshebel g an, der an einer Seite längs 
des Wagens angeordnet ist. Er ist an 
einem Ende drehbar unterstützt, während 
er an dem anderen Ende betätigt wird. 
Durch Druck auf das letztgenannte Ende 
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wird das Gestänge in Bewegung gesetzt, und wird die Sperreinrichtung durch Nieder- 


die Bremsen werden dadurch wirksam an— 
gezogen. 


8. Nr. 1189455. — Jesse E. Keppel, St. Louis, 


Staat Montana, V. St. A. 


Elektrische Signaleinrichtung an Eisenbahn- 
wagen. 


Auf der unteren Seite des vorderen 
Endes des Wagens ist ein Hebel a drehbar 
gelagert, der durch eine Feder b für ge- 
wöhnlich in einer bestimmten Lage gehalten 
wird. Das freie Ende des Hebels trägt 
eine Laufrolle e und ist über diese hinaus 
zu einem Kontakt d verlängert. Dieser 
kann zur Schließung des Signalstrom- 


kreises f mit einem feststehenden Feder- 
kontakt g in Berührung treten. An der 
Stelle der Strecke, wo jeweils ein Licht- 
oder Tonsignal auf dem Wagen abgegeben 
werden soll, ist eine Rampe h angeordnet. 
Wenn die Rolle c sich über diese Rampe 
hinweg bewegt, treten die Kontakte d und o 
in Berührung, der Stromkreis f wird ge- 
schlossen und die gewünschten Signale 
werden selbsttätig abgegeben. 


4. Nr. 1189595. — John J. Me Carthy und Carl 
Mertz, Lawler, Staat Iowa, V. St. A. 


Wagentreppe mit zusammenklappbarer 
unterer Stufe. 


An dem unteren Ende des festen 
Treppenteils a ist eine aus den Teilen 5 
und c bestehende Stufe zusammenklappbar 
befestigt. An dem drehbar am unteren 
Treppenteil sitzenden Brett b ist das Tritt- 
brett c drehbar aufgehängt. Es geht 
unter die Treppe hinein und ist mit seinem 
inneren Ende durch einen Arm d an der 
festen Treppe a aufgehängt. Durch Federn 
und eine Sperreinrichtung f, g wird die 
Stufe in der gezeigten Lage gehalten. Soll 


die Stufe zusammengeklappt werden, dann 


| 
| 
| 


bewegen der Stange g gelöst und die Stufen- 


teile mittels des Hebelgestänges h, i, k in 
die punktiert angedeutete Lage gebracht. 


5. Nr. 1189784. — Glenn Henry Bolus, 
Mansfleld, Staat Ohio, V. St. A. 


Fahrdrahtanfbängung. 


Die Aufhängung besteht zunächst aus 
einem nach unten konisch zulaufenden 
Metallring a, der an entgegengesetzten 
Stellen mit Hängeösen b versehen ist. In 
dem Metallring a ist ein entsprechend ge- 
formter Isolierblock ce verstellbar einge 
setzt. In seine Unterseite ist der Trag- 


D 


+v 


stutzen d eingesetzt, auf dessen Gewinde- 
zapfen f das den Draht g haltende Trag- 
glied i aufgeschraubt ist. Die Oberseite des 
Isolierblockes c ist gewölbt und mit einer 
Reihe von sich kreuzenden Nuten h ver- 
sehen. Der durch die Oesen b gehende Auf- 
hängungsdraht ! kann in irgendeine der 
Nuten h eingelegt und dem Fahrdraht g 
jede gewünschte Lage gegeben werden. 


Auszüge aus Geschäftsberichten. 


1. Elektrische Straßenbahn Gevelsberg 
Mühlinghausen (Milape)— Vörde. 

(Im Besitze der Stadt Gevelsberg und der 

Landgemeinden Mühlinghausep und Vörde.) 

915 328 M. 

4½ v. H. 

9. Berichtsjahr vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


Anlagekapital 
Verzinsung (Vorjahr 4 v. H.) 


- 
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— — — — 
1914/15 | 1915/16 | a 
V. . 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . 46 500 41 130 — 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen ee KM 12,86 12,86 = 
auf 10 000 Einwohner. Er e 2,16 3,12 — 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten). . . . 1635 487 | 1598 451 | — 
für das Kilometer Bahnlänge . . . . . 134 387 135347 = 
für das Wagenkilometer . . . . ... 3,74 | 3.91 — 
Fahrten für den Einß wonnen 35,2 38,8 — 
Betriebsdichte: | | 
Wagenkilometer im ganzen . . . .. . 436 843 | 407 923 Ä = 
für das Kilometer Bahnlänge . . . . . 33 969 31 720 | — 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen . . M | 173 419 166 426 | = 
für das Kilometer Bahnlange MECH 14 250 14.092 | = 
für das Wagenkilometer . . . . Pf 40,5 41.8 | — 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ 10,6 10,4 — 
für den Abonnenten EHNEN 5,41 5,34 | — 
für den bar zahlenden Fahrgast kee 12,78 12,88 — 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 14,35 14,35 | = 
Wagenpark: . ! 
Motorwagen . . 2 2 2 2 nn . 1 | 10 — 
Anhänge wagen | 6 | 6 | er 


Abonnenten brachten mit 12 505 M 7,51 v. H. der Personeneinnahme (13 146 M und 7,58 v. H. 
im Vorjahr) und stellten mit 234 120 Fahrten 14,6 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 243 120 Fahrten 
und 14,87 v. H. der Fahrgäste). 


4.91 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (20 040 km). 


Abrechnung. Betriebsausgaben 
—n nn — — für das Rechnungskilometer (Anhängewagen- 
M kilometer ai 
l dE = a ern 
Gesamteinnahmen | 167 740 57 1915/16 
| | 
jebs: Dr ee a 76 | 
Betriebsausgaben | 110 767 Verwaltung | Se Bue 
Zinsen . 2410 ` Betriebsdienst . 3857 8.60 
Erneuerungsrück lage | 14000 Zugkraft 6,82 | Da 
; | l Stromzuführun g | 0.48 ' 08 
Tilgung .. soaa nme | 2617 Wagenunterhaltung. Am 3,65 
Haftpflichtrücklage 1500 Bahnunt erhaltung 1,34 | 1.32 
r f l „  Gebäudeunterhaltung . . 0,3 0,02 
stut f Be ee a Ben (RI í x 
Unterstützungsfonds Se Allgemeine Unkosten . 8 | 2.76 4,82 
An die beteiligten Gemeinden abge- 
. | 26.83 27.84 


führt d 35349 zusammen 
— Die Betriebszahl beträgt 66,0 v. H. gegen- 


! 
zusammen . .. 167 740 über 64,8 v. H. im Vorjahr. 


2. Geraer Elektrizitätswerk und Straßenbahn-Aktiengesellschaft. 


Aktienkapitaall . . 2000000 M. | Hypotheken ... 199 000 M. 


Obligationen . . 980000 M. Dividende (Vorjahr ai v. H.) . 2½ v. H 
25. Berichtsjahr vom 1.7. 1915 bis 30. 6. 1916. 


Zunahme 
v. II. 


— | B 
| 1914/15 | 1915/16 


| | 
Einwohnerzahl des Eintlußgebiets . . . . . | 75000 ꝶD—— 75 - Ss 
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| Zu- oder 
| 1914/15 1915 / 16 Abnahme 
| v. H. 
| 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: Ä 
im ganzen e der ar op ne. e RM 12,27 12,27 | = 
auf 10000 Einwohner: ee E d e ee 1,64 1.64 f — 
Jahres verkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 2717414 2 767 699 | 1,85 
für das Kilometer Bahnlänge . . . . . | 221 468 225 566 1,85 
für das Wagenkilometer SCH Ä de 2,73 | 2,35 
Fahrten für den Einwohner . 36,23 36,90 | 1,85 
Betriebsdichte: | | 
Wagenkilometer im ganzen . 1 018 065 1 012 272 — 
für das Kilometer Bahnlänge | 82 971 82 500 — 
Betriebseinnahme: | | 
ee Personenverkehr M | 238 990 287 5446 — 
` "A Güterverkehr. „ 34 962 30 897 — 
für das Kilometer f Personenverkehr | 19 477 19 369 f = 
Bahnlänge Güterverkehr „ 2 848 2518 | — 
für das Wagenkilome ter Pf 23,47 23.47 — 
für den Fahrgast überhaupt . . . . . | 8,79 8,58 — 
für den Abonnenten e de 3,80 3,76 | — 
für den bar zahlenden Fahrgast ei Ä 10,00 10,00 == 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km 19,12 KL 19,12 | — 
Wagenpark: | | 
Motorwagen 26 | 26 == 
Anhängewagen . . . 2. 2 2 2 2 20. 18 18 | — 


| | 
Abonnenten brachten mit 11807 M 4,97 v. H. der Personeneinnahme (9775 M und 4, 10 v. H. 
im Vorjahr) und stellten mit 314 160 Fahrten 11,35 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 257 040 Fahrten 
und 9,6 v. H. der Fahrgäste). 


23,00 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (236 990 km). 


Abrechnung. (( TTT 
= ee | M 
M | 
Reservefonds . . . » . 2 2 20. u 3 000 
Einnahmen: | Talonsteuer-Rücklage . . . 208500 
vortrag | Tantièmen und Zuwendungen an T 
Betriebseinnahmen . Vorstand und Beamte 4 000 
Zählermieten . 2½ v. H. Dividende . . . . . 50 000 
Verschiedenes . Vortrag gé ec 1661 
| „ VERA 
zusammen | 703 284 | zusammen i 703 24 
Ausgaben: | Ä ` 
Betriebsausgaben | 400 655 3. Niederschlesische Elektrizitäts- und 
Vertragsmäßige Abgaben 14884 Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 
Allgemeine Unkosten 7428 , , 
Zinsen o o a l l 108 371 Aktienkapital 2.2.0202... 7000000 M. 
Kriegsunterstützungen 5 e 8 | 18 436 Ä Obligationen . M. 
Erneuerungs fonds | 22 318 Hypotheken j 30 000 M. 
Tilgung. | 60000 | Dividende (Vorjahr 8 v. H.) . . . 8 v. H. 
Abschreibungen . 10031 | 


20. Berichtsjahr vom 1.7. 1915 bis 30. 6. 1916. 
A. Bahnbetrieb. | 


| F 
| | | Zu- oder 

, 1914/15 | 1915/16 Abnahme 
| 


v. H. 


Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 
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Zu- oder 
Abnahme 


v. H 


1914/15 1915/16 


Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: 


im ganzen . . „ 19,19 19,24 + Oe 
auf 10000 Bëbee Dre A e Le | 1,88 1,83 
Jahresverkehr: | 
im ganzen (einschl. Abonnenten). . - | + 254 091 | 1897 630 | +15 
für das Kilometer Bahnlänge . . . . . | 221 682 254 554 +14, 
für das Wagenkilometer EN: | 3,80 3,72 — 2, 
Fahrten für den Einwohner 40,5 46,6 E 15 
Betriebsdichte: | | 
Wagenkilometer im ganzen . ee | 1119 955 1330 177 4 19 
für das Kilometer Bahnlänge . . . .. 58 361 69 135 + 18,5 
Betriebseinnahme: i 
im ganzen „ ` 177 934 536 357 | +12 
für das Kilometer Bahnlänge WET | 24 900 27 876 + 11,8 
‚für das Wagenkilometer Pf 42,7 E 40,8 — 45 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ | 11,2 11,0 — 02 
für den Abonnenten ER 4,51 | 5,74 +97 
für den bar zahlenden Fahrgast KA wë | 13,07 13,18 + 01 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise). km | 21,85 | 21,90 | + 08 
Wagenpark: | ' | 
Hense ] 27 | 27 | — 
Anhüingew agen 19 19 | 


Abonnenten brachten mit 83 634 M 15,5 v. H. der Personeneinnahme (32 648,50 M und 4,9 v. H. 
im Vorjahr) und stellten mit 1 457 178 Fahrten 30 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 723 660 Fahrten 
und 17,0 v. H. der Fahrgäste). 

2 H der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (350 373 km). 


B. Stromgeschäft. 


— E — _ 


N 1914/15 I 1915/16 
Licht 


RB I 


Kraft Zusammen, Licht Kraft | Zusammen Zunahme 


| Ke | Kw | Kw Kw 


| 
| 
5 762 | 15219 20981 


| 
Anschlüsse . 5992 16116 22 108 | 1127 
Stromabgabe . — 1255511 — — 28 264 3718. 
| ' jl A 
EE des F ' 
- — 175 — — — —— 
| 1914/15 | 1915/16 a 
H : n ar 
Einmshnen + 3-2: 1635 57 1 754042 4118 465 
Betriebsausgaben | 707 914 | 815 481 ‚ + 107567 
Betriebsüberschuß I | 927 066 988561 J 10898 
Anlagewert der Licht- und Kraftabteilung . | 9 912 835 9839 800 | 73085 
Anlagewert der Bahnabteilung a | 2845 747 2852 938 + 719 
EE des T SE 
"kr ge FE 
| 1914/15 1915/16 . a 
; | M M | = M 
E EEN ENEE T HEEN, 185 093 | 562 907 4 77814 
Betriebaagsmabew — 2 ðĩðĩ | 264 517 A 356 644 A 92 127: 


Betriebsüberschub 2 2222 oo 220576 206 263 14318, 
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Gesamt abrechnung. 
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| m 
Aufsichtsrat . 31154 
8 v. H. Dividende. 560 000 
Voftre‚e‚. 8 34 161 
zusammen 


Gesamteinnahmen, einschl. 33 775 M 

Vortrag, 119 694 M Zinsen und 1053 M 

Mieten e 2471471 
Betriebsausgaben | 1 172 125 
Kursverlust. 12031 
Obligationenzinsen . | 105 615 
Tilgungs- und Erneuerungsfonds ; 469 865 
Spezialreservefonds und Rückstellung 

für Kriegsgewinnsteuer | 50 000 
Betriebs-Reservefonds | 3 000 ` 
Wohlfahrtskasse . . A D 30 000 | 
Vorstand und Beamte . . . . . .j 18520 


2471 471 


d. Straßenbahn und Elektrizitätswerk 
Altenburg, Aktiengesellschaft. 


Aktienkapital . 1000 000 M. 
Obligationen 592 000 M. 
Anleihen ' 88 250 M. 
Dividende (Vorjahr 9 5 v. H.) 91½ v. H. 


Berichtszeit vom 1. 7. 1915 bis 30. 6. 1916. 


A. Straßenbahn. 


CS 


| | Zu- oder 
| 1914/15 | 1915/16 | Abnahme 
| i | v. H. 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . 42 000 42 000 | S 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen . „ vu o 28 e KM 4,30 4,30 = 
auf 10 000 Kinwöhner.: . e Br ee E 1,5 1,05 | Gs 
Jahresverkehr: i 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . 817 720 974 012 + 19,0 
für das Kilometer Bahnlänge 190 167 | 226 514 — 
für das Wagenkilometer 3,09 3,68 — 
Fahrten für den Einwohner 19,5 23.2 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . 264 835 | 264 800 | = 
für das Kilometer Bahnlänge 61 589 | 61 581 = 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen . . ... M 74 831 | 87 550 416. 
für das Kilometer Bahnlange . A 17 402 ! 20 355 
für das Wagenkilometer . Pf 28,26 33,06 = 
für den Fahrgast überhaupt . . . , 9,15 8,99 | = 
für den Abonnenten er: = = „ 
für den bar zahlenden Fahrgast * ii 9,15 8,99 = 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 4,05 4,05 | = 
Wagenpark: | 
Motorwagen 8 | 8 | = 
Anhängewagen | SS | = | = 
B. Stromgeschäft. 
Zu- oder 
1914/15 1915/16 
| / Abnahme 


Hausanschlüsse. e A e 
Anschlußwert ... Kw 
Gesamtanschlußwert für Licht- Kraft- 
und Bahnbetrieb, ohne Eigenanschluß „ 
Einnahmen M 


3444 | 3457 + 13 
22742 300 955 + 8813 


XXIII. Jahrgan 
Dezember zt 1910. 


'905 
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Gesamtabrechnung. — — ä 


— - — | M 
— l 
T 
Gesamteinnahmen, einschl. Installa- | Vorstand und Beamte 20000 
tionen und 6092 M Vortrag 450 581 Rückstellung für Besitzwechselabgabe 
und Talon steuer 343110 
Betriebsausgaben 196 8538 Aufsichtsrat. A 8 691 
Obligationenzinsen . | 36640 ` Unterstützungsfonds . 3000 
Anleihezinsen . 4168 ` Zur Verteilung an die Angestellten f | 8 000 
Zinsen . 6832 9½ v. H. Dividende „ 5 
Tilgung 16750 Vortrag 
Rücklagen e 19715 
Abschreibungen 25817 zusammen | 450 581 


5. Kleinbahnen des Landkreises Flensburg. 
Anlagekapital `, . . 2 2 2 2 2 2 nn ; EES 
Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


3 924 090 M. 


Flensburg Satrup 


? Flensburg—Kappeln 


Aundhot 
1914/15 | 1915/16 1914/15 | 1915/16 
| 
Betriebsjahr Sr Ze 29. | 30. | 13. | 14. 
Bahnlänge . . km 50,62 | 00,62 | 43,89 43,89 
Spurweite . m | 1,00 1,00 1,00 1,00 
Anlagekosten M 1 917 206 1 917 206 2 006 884 2.006 884 
Zugkilometer. 284 806 174 043 167 799 | 106 834 
Wagenachskilometer 2 744 206 2 329 158 1352 266 1196 080 
Achsen für den Zug. . . 7 12,70 13,53 10,30 | 11,11 
Personenwagenachskilometer . 1233 914 1 066 120 633772 562 730 
Güterwagenachskilometer 935 464 712 184 396686 | 333 716 
Beförderte Personen. . . 344 397 341 565 180 246 184 134 
Einnahme daraus Eee, ee M | 140 944 133 245 65 215 | 65 860 
f. d. Person | 0,41 0,39 0s 0,36 
Beförderte Gütertonnen AR 52 301 47818 30 285 25 768 
Einnahme daraus . E M 2125 685 114717 65 633 57015 
f. d. onne A E ur g | „ 20740 2,40 2,17 | 2,21 
Gesamteinn men „ 307 093 281 160 159 908 142 395 
f. d. Bahnkilome ten 6 067 5 680 3 643 3 244 
f. d. Zugkilometer . . . . 2 2 „ 2,86 1,62 1,22 1,33 
Betriebsausgaben . . . . . . 2 „- 293 791 300 659 | 180 531 203 886 
f. d. Bahn kilometer „ 5 803 6 074 | 4118 | 4 645 
f. d. Zugkilometer | 2,73 17 Lë | 1,91 
Betriebsüberschuß. | 13 302 — — | — 
f. d. Bahnkilome ten „j 263 — — em 
f. d. Zugkilometer . j 0,12 — .— — 
Betriebs verlust e — 19 499 20 622 61 490 
f. d. Bahnkilometer e = 394 470 1401 
f. d. Zugkilometer . . . . . e — 0,11 0,16 ! 0,58 
Betriebszahl . . . » . » 2 vv. H. 95.67 106, 98 119,91 143,18 
Verwendbarer Überschuß, einschl. der 
aus dem Erneuerungsfonds zu bestrei- | 
tenden Ausgaben und abzüglich regu- | 
lativmäßiger Rücklage in den Erneue- | 
rungsfonds . M 28 006 — — = 
Reservefonds . f 5 5 — — = 
Spezialreservefonds . 8 a 527 — — — 
Die gesamte Verzinsung und Tilgung å der | 
Anleihen erfordert 3 98532 130 097 62 341 62841 
Zuschüsse des Kreises. e — | 130 097 68:006 68.006 
Zinsgarantien der Gemeinden — | — 4385 4 885 
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6. Süddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft, Darmstadt. 
Aktienkapital. 26000 000 M. | Dividende (Vorjahr 5½ v. H.) . 5½ v. H. 
Schuldverschreibungen. . . 21 118 500 M. Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


| Nebenbahnen 


| : 3 


| 


| Vollspurig 
3 FV ge 
— | = | D = = 
= SCH | © Dë e - f 
aan 92 GË ei TE d w 4 
| cke S 2 53S 35 e S 2 E 
= E-F- = 8 T 8 e TEE 
8 — 28 8 8 8 t SS 2 E E EE 
| Ee 532 ER: © NO2 N 28 2 5 
© OO © 2 E Im © — E re 2 
es SAA SE A | 2 © KE 


Eröffnungstermin. 188 1887 1888 1888/98 1904 1904 1885 
Betriebslänge . . . . km II, 67 17,90 6% 14,2 5,1 21,4 5,09 
Gesamteigentumslänge „ | 1,0 : e 7.46 16,85 6,05 26,91 7,15 
Anlagekapital 1914 in Tau- | | 

send Mark. 740 | 897 332 771 373 1808 5²² 
Lokomotivnutzkilometer . 65 401 | 52908 | 28 954 61940 31072 67745 39 152 
Wagenachskilometer 743 406 | 735 137 139 185 468 000 136266 706 416 IHR 


„ 
— — — — — — — 


| 
| Ä 
Beförderte Personen | | 
Beförderte Gütertonnen . . . | — — 
Reine Betriebseinnahme M | 146 193 | 111 676 
| 
| 
| 
| 


2 72 73 742 26 207 113 768 | 86785 


f. d. Kilometer Be- 


| 
triebslänge. . . . 12527 6239 7061 5186 5119 5301| 170 
f. d. Nutzkilometer 2,24 211 Lag 1,199 0,84 1,68 2,22 
Reine Betriebsausgabe 89150 | 7437 34879 61030 28228 79 426 | 51335 


| 
f. d. Kilometer Be- | 
1639 4155 5673 | 1292 5518 | 3701 | 100% 
| 
292 | 
| 


triebslänge. . . . , 

f. d. Nutzkilometer . d 1,36 1.41 | SE 0,98 0091 1,17 1,31 
Verfügbarer Uberschuß 35286 | 31400 7933; — 28130 2 903 
Erforderlicher Zuschuß, — — — — 2021 — | — 

| Nebenbahnen 
| Vollspurig E Schmalspurig 
2 , | 
\ e SÉ E = | E E | 
383 8 8 2 » P d, Ee $ z 
i OQ wl 4 — — * = 
3 0 R D EI | — l S = 
2 2 KE d 2 — | SS i- 
2 We D f A A i nr | — č 
| SR 5 S 2 = | 85 |] 8S Sr 
| 2 | — N | 2 | N 
l | ` ö 
Eröffnungstermin 1883 1881/83 | 1892/93 | 1894/95 1891/92 | 1839 
Betriebslänge . . . . km 8,0 19, % 29. 10,0 18.55 18 
Gesamteigentumslänge „ 12,68 23.18 34.6 436.12 20, 21,55 
Anlagekapital 1914 in Tau- | | | 

send Mark. 800 1782 1347 1630 1601 1 435 

Lokomotivnutzkilometer . . 29 801 68 718 95343 158462 , 171277 | 61 985 


Beförderte Personen . . . EA BER 
Beförderte Gütertonnen . . En | 
! 
| 


Zr — | — . 
Reine Betriebseinnahme M 


98 407 222 344 
f. d. Kilometer Be- | 


| 
Wagenachskilonieter . . . 461317 | 846702 | 1206 492 1779 179 1870649 980342 
o P 
157 690 235780 180673 124821 


1864 71% | 9740 6 627 


triebslän ge 8 11311 11616 
f. d. Nutz kilometer „ | 3,350 3.22 1,6 1,80 1.5 22000 
Reine Betriebsausgabe d 60 347 130050 119 500 169 447 | 158 472 29022 
f. d. Kilometer Be- | | oo 
triebslänge. . . . - 6936 6795 3686 4225 8273 1745. 
1. d. Nutzkilometer . z l 2,02 1,89 1,25 | 1,07 | 9 0,90 Lu ` 
Verfügbarer Uherschut `. 433429 79141 24 190 104733 | 


| 106 508 20 84. 
f Erforderlicher Auschus | = | = De are a * 


1) Einse ili Rlich 13527 M Zuschuß des E TE 
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| 


| Wies- 


Kleinbahnen 


Wiesbaden 


| Mainz— | Wiesbaden 


a, 


badener '—Unter den Schierstei Mai 
Stadtlinien | Eichen ehlerstein — Mainz 
| | 
i i 
Eröffnungstermin . 1889/1910 1906/1912 1904 1902/1906 
Betriebslänge kin 17,58 4.59 | 9,041) 10,471) 
| | 
Gesamteigentumslänge. . . . 2222020, 38,29 9.11 8,95 14,36 
Personen ö — — — 
Wagen kilometer 2479 627 | 480687 488 915 971 746 
davon Anhängewagenkilometer | 701 262 61 714 170391 2985 487 
Betriebs einnahmen M 1131582 223845 172 745 330 309 
f. d. Betriebs kilometer 64 331 48 768 19 108 35 670 
f. d. Wagenkilometer. Pf 45,6 46,6 39,4 35,0 
f. d. Rechnungskilometer) . . . a 53,1 49,8 48,8 | 39,9 
Betriebsausgaben NM ` 67319 144 000 108 236 232 750 
f. d. Betriebs kilometer. 38271 31383 11973 95 135 
f. d. Wagen kilometer. pf 27, 30,0 24,7 24,0 
f. d. Rechnungskilometer )) l 31.6 3270 30,6 98,1 
Verfügbarer Uberschu . . . .....M III 366 68 273 55 750 83 205 
Erforderlicher Zus chu... Së | = | SS = 
N | 
| Kleinbahnen 
Il A Biebrich 
Wiesbaden in— ` Essener 
| | Rhein ı Neroberg- 
Erben Staatsbahn- | hal Straßen- 
= heim hof Biebrich! aun bar: 
| | Ost | 
D Ä } 
kKröffnungstermin . | 1901/1906 1907 18 1893/1907 
Betriebslänge kn ` 4.5 155 (LA 70,8: 
H 
Gesamteigentums länge „ 3.58 1,64 0.51 144.0 
Personen Be Ende e ee e ee = — — d 
| i 
Wagenkilometer e ` 166 798 46 545 5570 14 009 456 
davon Anhängewagenkilometer ` 496 6 — 4496 010 
Betriebseinnamensnlnn M [ 75 046 503 19 527 6125 397 
f. d. Betriebs kilometer | 15 635 2305 44380 73 402 
f. d. Wagen kilometer pf 45, 75 350.6 | 43.7 
f. d. Rechnungskilometer) . . : „ | 45,1 7,5 — 52.1 
d 
Betriebsausgaben M 50 795 13 075 13 350 3 245 895 
f. d. Betriebskilometer . . . e.. p ` 10 528 8 604 30 341 8 HOM: 
f. d. Wagen kilometer. . Pf i 30,5 27,9 239, 23.1 
f. d. Rechnungskilometer )) | 30, 27,9 f — 27.6 
verfügbarer Überschuß M 19072 = 5 889 2504240 
11707 | — — 


Erforderlicher Zuschuk . . 2 2 2 2.20. | — 


4 E 


1) Einschließlich 0.23 km mitbenutzter Gleise der Stadt Mainz. — ) Anhfiingewagenkilometer ½ 


eg — — — 


Bilanz. 
— 

|! 

Aktiva. | 

l 
Bahnanlagekonto . . . . ... | 45 489 891 

Neubauten und n | 
bauten. l . 11032 

Spezial- Reserve- Baufonds der 
Hessischen Bahnen 1 ! 91 067 
Kautionen bei Behörden 133 977 
Bestände der Fonds . 6 891 001 


Beteiligung an anderen Unir | 
4 395 135 


Schuld verschreibungentilgung 
Zins- und Gewinnanteilbogensteuer . 


nehmungen 
Verschiedene Debitoren 2 340 181 
Oberbau und Betriebsmäterlälien- | 
Bestände | 977 794 
Verwaltungsgebäude and Beamten | 
Wohnhäuser 504319 
Grundstücke ee 571127 
Hinterlegte Kautionen 689 845 
Bestände der Unterstützungs- | 
kassen, der Kleider- und Kau- 
tionssparkasse . Ä 500 433 
Wertpapiere „ 160 462 
Barbestände, Bankguthaben und 
angelegte Bestände ; | 2 619 869 
zusammen 65 475 425 
Aus den Passiven. | 
Verschiedene Kreditoren . l 3 224 125 
Erneuerungsfonds . ; ; | 5 711 766 
Konzessionsmäßige Reservefonds. 141 679 
Abschreibungsfonds 3 799 376 
Unfallversicherungsfonds . 9 238 
Ausgleichsfonds. E E 600 000 
Bharz-keservefonds . . . . | 1689 142 
Zins- und Gewinnanteilbogen- | 
steuer a . 3 | 103 185 
Schuldverse heater . 
Konto . re ; j 114792 
Schuldverschreibungentilgungs- 1 
Konto „ R O a 47 982 
Hinterlegte Kautionen SE A ER 689 R45 
Unterstützungskassen, Kleider u. 
Kautions sparkasse. . . 500433 
Gewinn- und Verlustrechnung aE i 1723 296 


Abrechnung. 


l 
M 
EE EEN ENEE 


Finnahmen: 


Vortrag EN 89 231 
Betriebsüberse see 4144 756 
Zinsen . | 78 141 
Kursgewinn — 889 

Kus Beteiligung an e Unter- | 
nehinungen . 77 451 

g 

ZUSAMMEN 


i 


Ausgaben: 


Einkommensteuer. 


Allgemeine Geschäftsunkosten . 


Kriegsfürsorge 


„Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb.- Verwaltungen. | 


Rücklagen in die besonderen Er- | 


neuerungs- und Reservefonds . .| 
Rücklagen in Abschreibungsfonds 


Schuldverschreibungenzinsen 


Konzessionsmäßige Abgaben. 


Aufsichtsrat 
Direktion . . 

5½ v. H. Dividende 
Vortrag 


zusammen 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


7. Prignitzer Eisenbahn-Gesellschaft. 


1710 000 M. 
1 710600 M. 


Stammaktien 
Vorzugsaktien. 


Dividende auf Stammaktien 


(Vorjahr 6 v. H.) 


6 v. H. 


Dividende auf Vorzugsaktien 


(Vorjahr 6!/ v. H.) 


Lokoimotivkilometer 
Nutzkilometer . 
Wagenachskilometer 
Porsonenkilometer 
Beförderte Personen 
Beförderte Gütertonnen 
Einnahmen: 
aus dem Personenver- 
kehr 
f. d. Person 
f. d. Personenkm 
aus dem Güterverkehr 
f. d. Tonne. 
f. d. Tonnenkm . 
Gesamteinnahmen 
f. ı km Betriebslänge 
f. 1 Nutzkın 
f. 1 Wagenachskm 
Betriebsausgaben . 
1. km Betriebslänge 
1 Nutzkm 
f. 1 Wagenachskin 
Betriebszahl . 
3jesamtüberschuß. 
Tilgung 
E Do DN 
Reservefonds 


© Eisenbahnsteuer 


YTantieme . 


7 
Pf 


v. H. 


M 


6759 V. H. 
Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


— ——— gl 


| 
j 1914/15 | 1915/16 


d 


334 554 
321 031 


ö 


354 334 
340 267 


4639 9914378 461 
6141 722 6963 479 


237 043 | 255 573 


409 872 


203291 
0,62 
3,31 

541277 
1.32 
3,10 

846 537 | 
13 376 
2,64 

12,95 

496 005 | 

7837 
1,55 
1,55 
58,59 
381 381 | 
1815 
42 049 
14 806 
12 825 
20 6666 


458 6611 


145 019 
0.55 
3.31 

559 775 
1.2 
3,10 

798 182 
12612 
2,35 

11,46 

519376 

NNW 
1,53 
lt 
65,0: 
358 20 
228 
42 136 
1124 
1285 
10 46 


XXIII., Jahrgang. 


Dezember 1016. | Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenb.- u. Kleinb. „Verwaltungen. 900. 


— DE d eebe — — — — | — EE 


, | 1914/15 | 1915/16 


| 


1914/15 1915/16 
Rücklage für Kriegs- | 


| 
| 
6 v. H. Dividende auf | | | steuer M = | 6 000 
1710000 M Stamm- ö Kursrüc klage — 30000 
aktien . M 102 600 102600 Vortrag. „ 727 285 32211 
6½ v. H. Dividende : auf | | | | 
1710000 M Vorzugs- | | 8. Städtische Straßenbahn Karlsrahe. 
aktien a | III 150 111 150 | Anlagekapital. . . . . 9588 849 M. 


Berichtszeit: Kalenderjahr 1915. 


| 
i 


! N ` 
| 1914 | 1915 Zunahme 
| v.H. 
| 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . . . | 150 000 158 000 5,2 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | | 
im ganzen Sé A  < | | 20,14 | 20, 14 — 
auf 10 000 Einwohner ENEE OO 1.34 1,27 | = 
Jahresverkehr: 
im ganzen (einschl. Abonnenten) . | 21 457 934 23 509 530 | 9,5 
Freifahrer , 904 552 1 136 208 25,6 
für das Kilometer Bahnlänge | 1 065 000 1 167 305 | 9,6 
für das Wagenkilometer j 4,16 4,53 | 8,8 
Fahrten für den Einwohner . | 143,0 | 148,8 4,0 
Betriebsdichte: | 
Wagenkilometer im ganzen . f 5 166 627 5 191 410 0,4 
für das Kilometer Bahnlänge | 256 000 257 765 0,6 
Betriebseinnahme: | 
im ganzen . . A 6. e, e M | 1952 264 | 2 067 095 d 5,8 
für das Kilometer Bahnlänge H e | 97 000 102 636 | 5,8 
für das Wagenkilometer . . . . Pf 37,79 | 39,81 5,3 
für den Fahrgast überhaupt . . . . „ | 9,10 8,79 , 3,4 
für den Abonnenten 7 SY. 6,33 | 5,45 ' 12,3 
für den bar zahlenden Fahrgast mi 10,82 11,72 8,2 
Gesamtgleislänge einschl. Nebengleise . km 48,73 | 43,73 | — 
Wagenpark: | | | 
Motorwagen Du ei a EEN 87 88 | 1,5 
Anhänge wagen | 54 | 54 ) — 


Abonnenten brachten mit 606 498 M 29,3 v. H. der Personeneinnahme (533 605 M und 27, v. H. 
ıın Vorjahre) und stellten mit 11 118 855 Fahrten 47.4 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 8424351 Fahrten 
und 39,2 v. H. der Fahrgäste). 


317 v. H. der Betriebsleistung erfolgten durch Anhängewagen (1641 117 km). 


Abrechnung. 


| 


| 
| M Betriebsausgaben l1 693 407 
i | Verzinsung und 8 < . 469 783 
N Rücklagen • — 2 092 
Gesamteinnahmen. 2178 588 | Zuschuß der St: dt e | 289 438 


9. Stüdtische Straßenbahn Breslau. 
Anlagekapitadslds. 18 030 446 M. | Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. 


| Zu- oder 
| 1914/15 1915/16 Abnahme 
| v.H. 
N | | 
Einwohnerzahl des Einflußgebiets . . . » . ` 521 278 498 446 en 
Bahnlänge im Jahresdurchschnitt: | 
im ganzen ENEE Zen 52,50 Ä 53,28 | = 
auf 10000 Einwohner. e | — | 52,28 — 
i 


— — 


Zu- oder 
Abnahme 


v. H. 


Jahresverkehr: | l 
im ganzen (einschl. Abonnenten). . . . 71712216 | 81 831 972 
für das Kilometer Bahnlänge . . . . . 1 327 181 | 1517 116 — 
für das Wagenkilomete rr | 4,28 5,01 — 
Fahrten für den Einwohner | a Br BEN 
Betriebsdichte: f 
Wagenkilometer im ganzen . . . ... | 16 764 469 16 334 058 — 2, 63 
für das Kilometer Bahnlänge . e 319 323 306 570 2 
Betriebseinnahme: | 
Güterverkehr für 19 1il1 . | 296 60 SES 
im ganzen | 5 569 348 5 903 250 -+ 5,83 
für das Kilometer Bahnlänge . . . „ | 104 530 113 843 — 
für das Wagenkilometer Pf 33,22 36,16 — 
für den Fahrgast überhaupt . . . „ | 7.77 7,21 — 
für den Abonnentenn j 4.08 4,02 Di 
für den bar zahlenden Fahrgast. „ 9,96 9,14 Se 
Gesamtgleislänge (einschl. Nebengleise) km | 114,40 | 114.40 — 
Wagenpark: | 
Motorwagen . . 2 2 2 2 mn nn. j 290 290 SE 
Anhänge wagen | 421 416 — 
| 


Außerdem auf Gleis laufend 5 Triebsprengwagen, 11 Salzstreuwagen, 3 Bahnmeisterwagen, 
3 Lastenbordwagen, 1 Baubude, 1 Sandstrahlgebläse, 2 Turmwagen und 2 Leitern. 6 Turm- 
wagen, 1 Gerätewagen und 50 verschiedene Hand- und Hilfswagen meist für Bespannung. 
ı Turmwagen und I Hilfsgerätewagen als Kraftwagen. 

Abonnenten brachten mit 1 238 065 M 20,97 v. H. der Personeneinnahme (1037 954 M und 19,53 
v. H. im Vorjahr) und stellten mit 30 807 099 Fahrten 37.6 v. H. der Fahrgäste (Vorjahr 26 670 694 
Fahrten und 37.19 v. H. der Fahrgäste). 


Der Betriebsüberschuß beträgt 1 777 956 M Wr . | 
| 1914/15 ‚1915/16 


für Verzinsung sind 623250 M, für Tilgung | 
189 350 M und für den Erneuerungsfonds 358 674 


| i 
96 723 115 777 


| 
| 
| 
| 
| 


Mark verwendet; 361 717 M sind als Reingewinn aus dem Güterverkehr M 
un die Stadtgemeinde abgeführt. f. d. Tonne. 1790 1,81 
10. Kleinbahn-Aktiengesellschaft Cüstrin— Gesamteinnahmen „ | 205252 2909% 
H f. d. Kilometer Bahn- | 
ammer. l j 
TEEN 2278 000 M länge . 26231 6295 
ene e E . Se f. d. Nutzkilometer . „ 2,25 2.14 
Dividende . 3¼½ v. II. l | | 
jı Betriebsausgaben | 132 628 165 470 
Berichtszeit vom 1. 4. 1915 bis 31. 3. 1916. f. d. Kilometer Bahn- | | 
„„ E länge. 2 222202004006 3873 
| 1914/15 | 1915/16 f. d. Nutzkilometer . „ 115 1,32 
— 

. „ onan, , Betriebsüberschuß . . . 72624 108626 
F E a el 1 Erneuerungs fonds | 112134 15577 
„„ eh a S ER | Spezial -Reservefonds 575 840 
E Teronen ES EN EES | Reservefonds . . . . e | 2.667 | 4202 
Beförderte Gütertonnen . . 50 80 4854 | ant, v. H. Dividende auf | 
Einnahmen: \ 1500000 M Aktien | 56 250 

aus dem Personenver- | 271. v.H. Dividende auf 1 
kehrt . M 100661 | 144850 2278000 M Aktien 85 427 
T. (. Person ... „ 0.59 0.58 Vertr. J] 55 514 5 133 


AT, rl Statistik der Straßenbahnen. | 911 


Dezember 1916. 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für den Monat Oktober 1916. 
Aufgestellt vom Verein Dentscher Straßenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen. 
A. Straßenbahnen. 


Vom | Januar bis. ` 
Ende dea Berichts- | In demselben Zeit 


aeg | Gleicher Monat des 


Bezeichnung Vorjahrs inonats raum des Vorjahre 
— i — — E A EEN 
deg Be- Ge Be- Be- Ge- ge- Ge- Be- Ge- Be- 
Bah t triebs- leistete trigbe- 7 leistete EE leistete | triebs- leistete er 
ahnnetzeS länge ' Wagen- el länge | Wagen-, nahme | Wagen- hahine e W agen- | nahme 


km 
6 


km 


km 


km M km | M 
Ia In in 


1. Spurweite 1,435 m. 


Preußische Bahnen. | | 


Große Berliner Strb. .. ..... . [276,82 8392717 4394917 272,27 7985827/3503530|81746084 39001108 76074 992034642227 
Berlin- Charlottenburger Strb. . .. 42,11 941 922 445 696 || 40,77. 866 533 374 838 ÍS 988 1723970423 8 076 9868 421 949 
Westliche Berliner Vorortb. ... . . | 42,96 957 980 461 131 | 42,45 923 8291404 059 |p 419 186 4185 558 8 928 856|3 783 194 
Südliche Berliner Vorort. 45,11 338 205 119 002 | 42,87| 817 717 99 849 |3 248 209 1067551 3 032 471 921 605 
Berliner elektr. Strbn. ....... 27,19, 407 116 174 080 26,98 331860 138 879 f4 124 26211598819 3 766 46111 850 227 


806 148 745 349) 290 011 
9061240 14018882 P 890 484 


Nordöstl. Berliner Vorortbahn ... 7 62 79 875 28795 7,61 77 872 29 484 789 931 
Berliner Hoch- und Untergrundb. . | 34,62, 1444861 1030183 34,52,1385388 853 559 [14399677 


Berlin (Warschauer Br.)-Lichtenberg | 3,86 34 558 16.052 3,88 34 202 11916] 837 7510 135 159 832 055 120 257 
Städt. Strb. Berlin . f 80 dä 489 922 264 740 30,13 442 339 217 16303813968 1679445 3 032 042:1 426 178 
Berliner Ostbahnen = — i= | — — | — SS ee SI Kass — 

Pots daun 13,25 157412 75 801 13,25 154 222, 64 79401095553. 527 674 1051 055| 871 984 
Schmöckwitz-Grünau ....... 7,60; 18818. 6010. 7,60; 13184 4024| 191846] 88 178 184 463| 69692 
Woltersdorf—Bhf. Rahnsdorf . . . . | 5,64) 18894! 5 755 5,64, 18379, 3752| 159167| 64 832 148081| 52188 
Heiligensee (Havel) ......... 10,91, 25 529 7 615 10, 23242 57250229 409 86 — * n 196610 70 627 


Lichterfelde Ost — Kl. SMächnower , 
Schleuse e, f 15,20 68 422 24 898 15,20 65 260) 17 777 [9467 808 161 ge 

Werder (IIavelill̃7)ꝛꝛꝛ ee 3 KE | in -n Se Ge 

Spandau ........ se.. e. e | 22,16 298 0551159 775 22,16 284 202125 659 0 2096588 1033 904 

Spandau—Nonnendamın... = | = | 

Berlin-Stoglitz- Dahlem-Grunewald 5,18 84 159) 12 Sch 5,13) 88 708 10 231% 249 865 96 988 


Cöpenickkl SH == | „ 


454 758 131 084 


1 888 374 875 428 


246 183| 82 852 


2,00 7 286 8714| 48 744 27 981 


Altglienicke Adlershof. EE 2,00; 7532| 4677 48 020| 25 248 
Eberswalde DEE 2,87, 8012| 6546 | 2,87 7856| 3 4270 84 059] 86444 | 64 945 25 992 
Landsberg (Warthe)......... 6,58 41 050! 12 962 6,58) 40 010 8 4890209 855 61 989 200 696 45 797 
Stetten EE EE , | 87,60, 550 7041250 426 | 87,60 524 620 197 823 |5 259 727 2 2459184 424 565|1 808 060 
Kösliner Stadt- und Strandbahn . . — — — — — — — — | H — 
Posen „ — — — 8 — — — — — — 
Elektr. Strb. Breslau ........ 16,81, 839 9601116 701 16,81| 805 708| 89 674 le 215 6101055 662 2 972 296| 897 930 
Städt. Strb. Breslau d 52,55 1517886,613 903 | 52,84 1385948 498 048 8010 606 566'4 107091 10472278|8 454 695 
Magdeburg . | 86,88 842 248876 012 36,88, 783 681 807 692 7 981 808/8 881 695 7 109 362,2 818 051 
Zeitzer Drahtseilb. S — | — — — | — | — — — — — 
Schleswig Ss“ `... 4,10 24 879 9 952 4,10: 24010 9828| 249 878 92 472 247 029 89 867 
Altona— Blankenese 10,30 49 009 18 725 10,80 49 260 12 725354 922| 122 855 357 624 111 822 
Hildesheim e 6,22 40 652 16 378 6, 22 42 8650 18 749 415 884 149 202 421 709! 136 522 
Bremerhaven 19,84 182 570 79 033 19,84! 169 629 54 451 f1 725 448 678 585 1712 589 588 018 
Wilhelmshaven —Rüstringen 8,80 75 260 48 285 8,80! 62 269 83 468 724 594 408 292 | 681 1210 885 094 
Dortmunder Strb. . 22 22.2.2... 1210 706 984851811 99,62 642 947 278 687 | )706 934| 351811 642 947! 278 687 
Unna—Kamen— Werne 20, ‚70. 49 960! 25 961 20,70! 89 8430 173170292 oan 148 958 || 285 4960 118 792 
Sale Casseler Buch, ........ 88,46| 876 710 200 Gr 83,46 338 794160 089 | 376 710 200 170 388 794 160 089 
anau u 3 m Kg — == Fri — Es me -m == 
Frankfurt (Main) ..... . . . . . 92,55 2142674947 958 | 92,55 1930669 769 394 Tu 599 819 6090437 1886860806 220 427 
Homburg v. d. Höhe.. ....... 10,98; 15 8320 8878 10,90 14410 7092| 175822| 104 722 159079| 88 688 
Düsseldorrl .. 79,89 1551416 740 856 79, 49 1602733 546 858 bio 640 050 4 700 478 108616893 664 214 
Duisburg 29,41 B78 826 219 053 29,41 844 950 166 0176 618 049,1 897 423 3 820 700|1 555 655 
Düsseldorf—Duisburg........ 25,20; 94 374 48 580 | 25,20 114 9 88 158] 872 922 417 990 1 091 641| 866 628 
Barre nss 41,75 151 802, 98 766 41,75 137 619 70 887010350560 595 3211023 058 500 631 
Barmen Elberfeld 11,861 183 054| 85 290 11,61 187 845 74 120 [1 806 978| 775 985 1 750 219 716 407 
Haus-Meer—-Mörekesss. 5 — | — = _ m see A aas Ss 
Kreis Mettmanner Strb.. ...... 80,101 60 434 30 376 80,10° 66 176 28 93210278 096| 116 617 261 148 96 708 
Opladen Ohligs ES — — — — — — — f — — 
Neuß....... ENEE 4,72 27974| 12 804 4,73 28633 10 8060191817 85 468 188 578 67 402 
„%%%/%/«Ö;ô?(6 en er 86,17 2098043 1042418 86,17 1871441 834 222 [14 048 79106 686 040 12698137 5 608 393 
Dünnwald— Mülheim (Rhein) — | | | | | 
Höhenberg und Rundbahn ... — | — d — — — — Së, — = 
Mülheimer Klb. . . . 2 2 22220. Se | | | 
Bonn aaa . . | 20,42 186 ei 91 848 | 20,42 161 405 66 676 P1253655| 581 281 1 028 545) 449 176 
Bonn Godesberg Mehlem 10,40 686 435 39 707 | 10,40 55 287| 82 458 9456 761| 274 230 385 951) 243 351 
Cöln— Weiden— Lövenich i 8,60 32 5780 14 EA 8,60; 33 115 11 650 9222 218! 98 915 | 287192 78 493 
U 
1) Vom 1. 4. 1016. — ) Vom 1. 6. 1916. — ?) Vom 1. 10. 1916. — ) Vom 1. 7. 1916. — °) Berichtigung für September: Die 


Bahn hat irrtümlich in Sp. 6: 13673 km statt 23 673 km berichtet. 


912 Statistik der Straßenbahnen. [ra gare E 


Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis | In demselben Zeit- 


Monat Oktober 1016 : Ende des Berichts- 
Bezeichnung | Vorjahrs monata raum des Vorjahrs 
! | 
des Be- | Ge- | Be | Be | Ge | Be | Ge | Be Ge | Be 


Bah t triebs- leistete ne triebs- | leistete triebs- leistete trieba: leistete Ea 
e länge | Wagen-| nahme länge Wagen nahme | Wagen- nahme | Wagen- nahme 
km km M km km e: km M km | M 

| 


I | 4 (b| 6&6 10 


| | 


11,46 86 9400 39 576 | )604 977| 827 445 | 595 820 273 145 
22 675 11 558| 284 765 188978|| 218 412 108383 
61 196 35,99 78 582 38 9121 878 288 500 SH 694 665 362 096 
| | ' 
Außerpreußische Bahnen. | | 
| l 


3.85 
Ingolstadt.. 8,58 10 el 11 929, | 8,53 10058: 9072| 108 172 101 495 | 95 575, 80 470 


| 
Trier ..... e gt EE er 87 808 
Neunkirchen DEE 5,29 25 171 


Strb. des Kreises Saarlouis. . . | 85,99 96 680 


51 728 
18 189 5,29 


Nürnberg—-Fürth .......... 49,00: 988 687 431 254 || 49 00, 916 822 348 874 o 482 085 3780422 d 789 2718 183 080 
Karlsruhe e . | 20,49, 548 940 218 522 20,14 445 101,180 920 | 717 684 1891 780 4 812 056 1 612 991 
Gielendmnmndmnmn e 6,54 43 822 15 908 6,54 48 856) 11 898 | 809 026| 102 806 | 810 902 91 150 
Bingen—Bingerbrück ........ 0,90 965 995 0,90 968 962] 06 654 7424 6775: 7478 
Offenbach (Main 6,85| 100 005 48 172 6,86 96 602| 89 34910678 289 258 8 906 | 642 i? 286| 191 755 
Dessaauuè!;—;— E — WE = => — se — 
Hamburg. EE = == — — | — z= = — 14 — — 
Hamburg-Altona 15,10 201 689 10 218 15, 10 201 010| 96 856 1 975 2681001 578 2 092 990 965 751 
Bremen . 2... n 52,15 849 578 864 015 52, 15 797 910/290 778 8 212 04118286412 7 705 888 2 861 357 
Pyrmonter Strb. a ee ee — — — — — — — — — | — 
C/ ⁰ͤ ae = ui N = — ee — — — 
Hagendingen—Mondelingen — — — — — — — — — — 
Schwerin TEREN . 9,46| 48 729 17 789 9,46 51 759| 14 233 | 557 247| 166 605 496 751 | 148 047 


| 
2. Spurweite 1,000 m. 


| | | | ! | 
i ) 
Preußische Bahnen. | | A | | | | 
| 
Königsberg (Pr.y)):: — — — — | = | = = Se — | = 
„ EE Ee Ae Ee — — Sa WS — — — — — | — 
Allen stein — — | — — — | — = — — — 
Tilsit. ........ EECHER WE zá Sg an: == 53 = zen 
Elbing ...: 222.220 LI 6,92 84 267| 15 497 6,92 88 479| 12 785 845 277 149 848 || 880 5130 122 302 
Thorn 8,71 56 907 28 431 8, 71 55 240 27 516 519 6160 250 029 461 829 211 396 
Grau denz 5,90 85180 35 141 5, 50 78 084 30 6780889 684 284 6880 | 543 SS 207 943 
Lichterfelde — Lankwitz- — Steglitz— | Ä | 
Südende—Mariendorf . . . 17,51 96 685: 57 467 17,51 96595 43 349 "666 659 868 211 662 4860 295 868 
Juter bonn — — — SS "bh e E | — — — 
Friedrichshagen — Schöneiche Kalk- | | 
Derek a 138,50 40 085 20 262 18,50! 32 805 18 8180281118 186 SE 228 500 108 054 
Brandenburg-Plaue (Havel) .. . 5,7 6116; 4176 5,27 4412 2906| 52244 82 5983 86163) 238672 
Brandenburg (Havel). ....... oe 78 083 39 436 138,05 65 424 26 187 694 745) 881 948 |] 586 195 236 796 
Frankfurt (Oder 12,08| 112 381 47 41912, 08110 188 85 095 1 088 886 408 3 106 417 840 665 
Forster StadteisenbahnnzeK 14,00 — 19 808 14,00 — 17504 182 420 — | 192 628 
Cottbus vv ~.. 12 53 66 953| 28 394 12,58 60 088 15 511 9455 007 145 961 438 9610 116 178 
Guben ei ns 2 7284| 2,44) 14 886 4 909 10106 785 44 808 104 797 38 807 
Stolp (Pom.:ꝛ:::: = 8,00 60083! 18 068 6, 07 47 114 6 7030390 218. 76319 327 111 49 200 
e ee Abee Eé — — — — — | — — — — — 
Bromberg 11,80 147 811, 54 276 11,80 139 131 40 775 [1 445 205 480 409 1 189 881! 355 604 
Waldenburger Krsb.. ........ 19,24 126 619 59 003 | 19, 24 104 900 42 664 | 4198 079 226 948 429159 178 87 
Hirschberger Talbahn........ — — — SC — | — — — — — 
Görlitz... ... EICHE ei 94 778, 84 814 16, 12 95160, 26 911 866 | 281 216 990 842 278 355 
Liegnitz u... 5 20 11,16 62 825 16 597 11.16 64 267 18 680 639 872 146 178 608 402 113058 
Schönebeck—Elmen 2,25 4182, 1526 2,26 9755 2153 ) 47 440 15 231 52 842 15 297 
Halberstadt tue 11,08; 65 632 28 879 11,08 55 922 19 0700446 158 184144 422 526 147 727 
Stena an. — — — — | — — — — — — 
Neue Strb. Stendal ee ee — — — — — | — — — — | — 
Staßgfuff l.. SS u = — — — ER e Deal 
Städt. Strb. Halle (Saale).. 15 27 201 864, 69 710 15,27 170606, 55 414 |1 956 227 641 0186 1 540 958 541 0% 
Stadtbahn Halle (Saale)) . | 17,25, 288 715 128 025 17,25 258 117 87 239 91175648! 488 965 1 025 220 361 415 
Halle (Saale) Merseburg 14,78 65 237 33 516 | 14,78 66 802| 26 277 | 266 825 180 001| 269 517 107 552 
Naumburg. SEH 24 682 9 666 5,29 28 202 7557 9178 639; 61 SE 189 el 52 413 
Erfurt .. set ae A — — — — — — — — 
Mühlhausen (Thür.::: 11,15: 45 5 817 11 617 11,15 45 en 8632| 467 927 116 588 488 423 10058: 
Nordhausen 5,04 37481 9 085 5, 04 87 E 6 1851267 956 58 434 2860 3921 4527 
Flensburg — — — — — — — — — — 
Cite aai e En leg, A ës SR = e = = | 
Osnabrück ..... EC Eh — — ö — SC — — — — 
Eniden—Auhlenhafen 2,951 14111 7762 8,00 dek 589 678910 91 578 48 882 91932 sar 
Herne Recklinghausen 8 Ge | — | — — * — — — — 
Vestische Kltn. . .... . 4103,81 317 880 194 278 94,50 290 0446 125 225 [3 081 440!1 588980 |2 588 396 1 107 zc 


l 


—— Se SC ) d i | | 


1) Vom 1. 4. 10160. — ) Vom 1. 7. 1916. 


XXIII. Jahrgang. 
Dezember 1916. | 
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Bezeichnung 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Monat Oktober 1916 


des Be- Ge- Be- Be- Ge- | Be- 
Bah t triebs- | leistete triebs- triebs- leistete SE 
ahnnetizes länge | Wagen- nahme länge Wagen- nahme 


Münster (Westf.)))) : 
Minden 
Senne — Neuhaus Paderborn Lipp- 


E > o ọ > W o ò% „ 9 D) Li e H Li 


springe—Schlangen ....... 
Bielefeld ... 22 220. 8 
Hagen: NNN ENEE E IN 
Bochum— Gelsenkirchen 
Hamdmd AE E S 
Hörder Krab.. Re AE 


Hohenlimburs-öcklingsen. Hemer 
—Deilinghofen, Westig-Ihmert 
und Grüne-—Einsal ....... 

Herne—Sodingen—Castrop ..... 

Herne 

Oevelsberg-Milspe- vörde 885 

Westfälische Str 

Marburg. 

Niederwaldbahn 

Malbergbann 

Eltville Schlangenbad 

WiesbadenersStrb. einschl. N derb 

Dotzheim Wiesbaden— Bierstadt. 


. òè „% „„ > a 


Neuwieder Krsb.. .. 2.2 220020. 
Coblenz ker ses woher 
Kreuznacher Str.- u. Vorortbahnen . 
Crefeld....... N f 
Remscheid Bee 
Re EN Serie Ab 8 
Elberfeld. . .. 2.22 22200. 
Oberhausen Enes ee res 
Kreis Ruhrorter Strb. IRRE 
Solinger Stroh 
Solinger Krb 
Mülheim (Ruhr 
Bergische Nevigeser Netz 


Klb.: Stadtbahn 
Städt. Strb. M.- Gladbach 
Vereinigte Städteb. M.-Gladbach . 
Rheydt. 
Strb. v. Neumühl n. Dinslaken u. in 

Meiderich 


Mörs—Ilomberg (Rhein)) 
Friemersheim—Homberg—Baerl . . 
Hamborn e ee 
Petersberger Zahnradbahn NEEN 
Drachenfelsb. .. 2... 222220. 
Strb. im Saartal . . . 22 2 220. e 
Saarbrücken—Riegelsberg—Heusw.. 
Völklingen 8 
Dürensæʒsß?n WE e E 
Aachener klb.. . ... . 


Außerpreußische Bahnen. 


Schweinfurt 
Bamberg 
Augsburg 
Würzburg 
I/ 0 a a ee 
Ludwigshafen (Rhein). 
Landshut... 2. 2.222 2 20er. 
Regensburg ... 
Pirmasens 
Neustadt Landau. SE 
Bad Dürkheim— Oggersheim 
Brebach- Ensheim 
Riesa 


e è> © %% o % > > > à % „„ è „ 


1) Vom 1. 4. 1916. 


2) Vom 1. 


km 
6 


| 
11,45! 119 072 146 118 848| 47 365 


65 389 
SS 11263 5732 5, 20 12251, 6348 
eege ! — wu = — See 
15,20 188 265 61 086 | 15,20 120 217 44 449 


38,90 205 596,180 006 :| 38,90 
119.52 746 018.429 a 118,56 


198 382; 95 140 
661 8881816 522 


87,86, 118 575; 52 51 87,86 121 053| 46 189 
| i 
80,06! 85 568 86 en 80,06 84 258 28 701 
12,86 36 854 18 807 12,8 84284 14018 
69,87 261 388137 4% 72,54 251 849| 98 908 
5507 20 892 9 535 5,07 21403] 7112 
ine — f —— — — 

7,65 4000! 3 581 Se 7,65 8064| 3277 
48,54 418 373 186 219 47,14 351 785168 974 
6,59 57 476 84571 6,59 868 288 28 287 
20,00 50 386 28 766 20,06 41924 16 961 
50,42 284 9781185 582 50,42 240 8271114 817 
27,55 88 918| 16 603 27,55 32 498 12875 
69,24| 360 859 182 378 | 59,24 322 537126 095 
15,39 78 413 57 977 16,00 76 977| 41 898 
86, aale 460 83,45 1172188529 685 
82,99 178 266 88 561 32,99 150 067| 59 508 
15,16 149 205 81 029 17,77 126 400| 58 562 
7,42 44 144 27 030 8,08! 48 690 22 399 
21,76 125 721| 69 513 21,76) 121 049 56 194 
87,92, 267 669.150 058 37,92 239 808| 97 975 
58,180 166 627/102 483 58, 180 168 788| 86 845 
11,97 72 371 38 675 11,97 73 069 29 078 
44, 76 180 600 98 500 44,76 182 814 73 369 
16,86! 59 157 55 900 16,860 58 9860 28 168 
26,42 114 942 57 586 26,42 143 571 46 286 
20,66 107 508 59 376 20 80 98 652 41 312 
7,97 55 076 41748 7,97! 36 425 26 439 
16,94 44 076 17 847 Sol 42 259 11 296 
17,39 7483565 37 90 17,89 77 167 22 788 


— | — 1 — — — 


E 
| re 


r 


37,59 232 980/109 025 


87,59 246 019 140 304 ` 
— i — | 
9,21! 28 225 18288 | 9, 21 26 923 11 075 
15.46 27 354 25 184 ) 15,46 26 612 24 402 
180,09, 797 996 371719 180,09 764 699 272 349 


H 
d 
| 
2,20; 3581 2666, | 2,2 3234| 1717 
8.19; 35 050 11736 8$, Se 35 310 9 247 
22,96 289 063 91 207 19,69 227 518 72 085 
14,14 86483 37968 14,14 87 267 80 027 
8,12! 17790 5019 8,12, 17 790 4 075 
19,35 239 820 135 8511| 19,35 216 961 98 985 
241 12 134 7277 2,41 10 698| 5 185 
8,88. 69 583 25 219 | SCH 66 718| 17 370 
— ! — | — — — — ä 
23,00 49 992 26 112 23,00, 45 225 20 659 
Se — — Br == Pen 
16,77 26221, 14149 16,77 263390 11 352 
— | — | — — — — 
2,70 5918 2 634 2,70 5 535 1997 
i l 
7. 1916. — *) Vom 1. 10. 1916. 


Vom 1. Januar bis l it- 
Ende des Berichts- | In denselben Zeit 
monats raum des Vorjahre 
Ge- Be- Ge- Be- 
leistete triebs- leistete triebs- 
Wagen- nahme N * 
km 


1 
| 


78²¹ Sii 888 650 7 821 836° 825 656 
1) 89 — — 47 943 98 787 51738 
947 713 368 GN 818 417| 301 909 


2303 079 491 414 771 957 383 593 
7 079 567 3 598 242 6 846 2962 924 642 


== — | za 


1 202 Va 493 832 1 170 004 430 389 


| | 


840 180 189 978 | 388810 116 111 
— — | — — 
— — | — | — 
5242 941 115 167 235 612 94 885 
1780732 830 888 1717 157 660 860 
9187 426 61489 147 666 49 217 
— Szen | penen — 
45 480 43 620 84232! 37 189 


52946018 1828781 2 788 478. 1168 202 
9888 855 228 874 | 858 079 192 470 

463 496 199 191 375 427 159 577 
2 861 9581 208854 2 297 573 1 079 834 

856 985| 159 930 | 850156, 132 676 
3 305 884114896560 8 182 918.1 186 868 
5539 580) 348 724 514119 268 821 


9148097 4308 176 ir 916 578 3 478 186 
1116 0 580 170 1019 466 390 982 
1413 385| 686 888 1 228 949 518 673 
9187 757 118 291 16 885 94 075 
502 484 278 166 465 581 225 341 
51752925 950 685 1477 994 660 181 
1 619 2080 901 842 1 532 687 794 752 
714 506, 297 354 | 697 984 262 112 
91279532 619 878 1 241 732! 511 426 
890 942 236 112 398 880 190 098 
9910 902 352 927 | 989 Wo 323 431 
| 

964 280 450 761 884 472 399 655 
97355 268 487 268 049 178 326 
9296 254 111319 292256. 75549 
521 788 221 004582 200: 147 865 

— | me — — 

PES ee =. "e 


2 838 388 1232674 2 889 SE 039 863 


Ss Se Al a = 


1)191 922! 83 616 176 126 67 434 
267 323. 250670 259 122 236 869 
7 601 571 3146334 7 494 055 2 646 920 


TI, 


32 641 21 754 86 241 16 809 
854 559 105 186 | 838 324 88 956 
2 268 333 750461 1808 217 549 655 
5677 540 272 343 | 698 150! 232 879 
917 790 5019 1779 4 075 
2 305 387 1 178 928 2 053 178 889 255 
111468 60 034 97 439 44 748 
677 287 209 500 647 517 163 210 
492 053 236 302 440 558 185 296 
184 386 94 4 187 176 439 73 097 
50 816 21791 | 50 a 18 905 
| | 
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Bezeichnung 
des 
Bahnnetzes 


Plauen (Vogtl.) 
Zwickau u E e ir 
Drahtseilb.Loschwitz- Weißerlirsch 
Schandau . tk 
Staatl. Lößnitzb. a ee Bee 

? Personenverkehr 
nen Güterverkehr ...... 
Dresdener Vorortb. .. 22.2 ... 
Freiberg (Sa.) 
r ae ee 
Lockwitztalb. 
Stuttgart. 
Um . 
Heilbronn 
Cannstatt 
Eßlingen 
Pforzheim 5... 2.2.0.8 8% 
Drahtseilb. Durlach-Turmberg. . . 
Heidelberger Str.. 
Heidelberger Berg). 
Heidelberg— Wiesloch 
Mann heiss. 
Hohenstein - Ernstthal — Gersdorf — 

Ölsnitz 


. è o è> è % ò 82 % è o 


>. >» ù . è è è ù> > è „r o 
6 >è è ù è è> è ò è aù ọọ è o o 


> E „„ o a ò> o ọ è òè a s „ 


e è è è è è o > 


Freiburg (Breisg.))j 
Walldorf .. 2 22.2.2. 
Baden-Baden. 
Merkurbergbahn, Baden-Baden 
Schwetzingen—Ketsch. . . .. ... 
Darmstadt . 
Mainz 
Worms 


S „ „% è e > òo > „ o $% 


Weimar .. 
Jena 


e > òo è> „ > „%/ö òè è òo o „ 
©. © è> è o% è òà a > òo s ù „%/%ũĩ è òè „ „ 


Gotha essas “ 
Zerbst 


Gera 


MK „ % è ò è E „„ > „„ 


LR %%% s „ ò ò ò ò „ „ è è 


Salzuflen 
Straßburg (Els.) 
Bergb. Türkheim Drei-Aehren 
BOMBER. u 8 
Münster-Schlucht-Bahn ..... 

S. 
Forbach 


0 0 


Statistik der Straßenbahnen. | tür Kleinhahnen 


Monat Oktober 1916 | 


Be- Ge- 


triebs- | leistete rien 
länge |Wagen-| nahme 
M 


Be- | Be- | Ge- 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Be- 
| triebs- leistete triebs- 
länge Wagen- nahme 
km km M 


* 


i) 


| 


11,84 118 287 877 700 
0.580 3 506 4 649 
8,30 5 508 E A 
7,22 77088 33 708 
4,65 20811, 7839 
4,67 1016, 5 746 
5,89 21844 10719 
1,890 108580 2 524 
7,64 30 170, 10 334 


70, 411204056 518 102 


38 964 


4,18 58 896 


0,88 255 1016 
15,44 109 078 54 705 
1,51 3 924 7986 
14,71 52 454 25 016 
= 


17,50 186 125 
11,41 49 939 
1,18 1 520 
4,82 88 720 
21,82 169 858 


11.00 22 500 


75 220 
27 555 

4 799 
15 429 
99 450 


86 714 
26 818 
59 770 


12 720 
11438 
23 610 


7,16 
5,95 
16,11 


2,80 
12,27 
10,00 


18 115 
68 788 
26 804 


4 582 
21 480 
9 Gier 


5,62 27 849 10:719 


ie S 
— — 


76,88 916 590 861 E 


, 


670 508 344 831 i 


15 277 


| 
| 
| 


| 


| 
| 


j 


| 


| 


—.— 


leistete 
Wagen- 
km 


Vom 1. Januar bis 
Ende des Berichts- 
monats 


Ge | 


In demselben Zeit- 
raum des Vorjahr 


Be- Ge- Be 
trıe Ds- leistete | mior 
ein- W 
nahme agen- | sahne 


km | M 


10 
| | 


11 


11, 80 103 366, 48 652 1 148 5081 487 834 1 047 295 409 540 


| 


0,58' 3436, 3 800 
8.30 8879 | — 

7,22 77 972. 28 586 
4,65 19 850 5855 
4,67 1072 4764 
5,89 21 975 6 960 
2,49 10474 1943 
7564 28 9283 7010 


705411166013 


38 942 
1) 74 178 


771 335 


195 096 

10 648 
210 008 
104 546 
805 412 


AAN 


409 165 [11639086 4470067 


a 55,737! 28 053 559 650 
0,88 198. 1028 2 557 
15,44 94 726 41 435 1 051 828 
1,51 3 751 7025 42 088: 
14,71 47 564 20 985| 512 889 


42,73 594 688 240 540 J6 512 21602 908 307 


11,00 25 319 13 071] 227 968 
17,50 138 0 56 290 1 367 592 
11,41 48 573 20 869 558 338 
1,18 1648; 4898] 18 084 
4,82! 28906! 11 005| 379 228 
20,51 166 476| 72 19001168038 
7 18 87 208, 9 0221 362 042 
5. > 28 681 8 4921) 26818 
16, a 49 262 18 938 | 562 936 
2,80, 18 706 8114| 176 197 
12527 87 417 19 88610282 082 
10,00 27 322 7 5881 804 025 
76,88 
5,62 27649 7726 9191 925 


— — 


54 188 84 837 50 632 
— | 80823 — 
816 935 827 468 278 604 
64 410 192503 53 761 
59 740 8 838 39493 
80 722 209076 66 622 
21 284 105 286. 18538 
89 084 868 948 78 150 
Se Se e 

11586556 3 838 192 


„ "A e 


| 
Se 
| 
| 


— — 
300 668 545 229 264 826 
— — l — 
= i Se Sa 
11857 2437 12298 
491 280 889 339 380 705 
104 088 | 36 174 86719 
227 325 451 006 185 889 


f 691 168 2 263 919 
| 


132 628 241278 121847 


— — | — 


685 562 , 853 431 529045 


271 ae 


SE 


501484 214 038 
61004 | 15977| 630% 
187 605 | 272 688 855% 
632 483 1 162 332 513415 
j ee , — 
— — | == 
116 877 859 276 96325 
11 488| 28 6811 849 
200 597! 456 ES 138 887 
z | „ 
85 8181 176 477 2'7112 
86 284 849 279, 80315 
287 829 835% 


98 478 | 


858 664.294 079 26848612 2847 251 5 951 998 1 950 434 


65 a 
| 


55 644 


8. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,435 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 
Spurweiten in einem Netze. 


Preußische Bahnen. 
Spurweite 1,100 m. 


Spurweite 1,445 m. 
Hahne Ware 


Spurweite 1,435 m und 1,440 m. 
Danzig 


Außerpreußische Bahnen. 


Spurweite 0.915 m. 
Chemnitz 


1) Vom 1.4 1016. — 


2) Vom 1. 10. 1016. 


| 
36,55. 466 170 249 555 


i 


| 
Ä 
| 


90,81 647 314 201593 


| 
| 
! 
! 


| 
| 
} 


37,25 351 737 182 440 [8 986 784 2148801 


| 
| 


— 


| 
| 
| 


N 


| 


| 
3 804 368 1 705 * 


| 
37,88 612 2 227 870 16 106 568 Apoa 744 k 907 322 2 197 255 
i 


3) Vom 1. 7. 1916. 


e Statistik der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen. 915 


Gleicher Monat des Vom 1. Januar bis In demselben Zeit- 
Vorjahrs us El raum des Vorjahrs 


Monat Oktober 1916 


Bezeichnung 


Be- Ge Be- Ge- Be- Ge- Be- 


geg triebs- | leistete | triebs- ||triebs- leistete triebs- leistete er leistete me 
Bahnnetzes ne || länge Wagen- nahme | Wagen- | nahme | Wagen- | nahme 
km km M km M km M 
1 5 6 7 8 9 10 11 
Spurweite 1,100 m. | | | 
Braunschweig .. 34, 80 328 168 141 876 34, 80 270 690107 366 [2 906 391012178802 841 9041 020 562 
Lübeckck n .. | 37,80 844 608148 657 87,30| 302 852 101 56702360242 954 198 2 082 555 724 220 
Spurweite 1.440 m. 
München d — == — = = — u — = == 
Rostock ....... EE 9,90 87 148 87 958 9,90; 88 717 28 721 930 831 356 818 | 924318 811 796 
Spurweite 1 450 m m. | 
Dresden 5533 120,00 2879142 1186886 120,00 2886850 1011680285 14057 10767507 28106589 9 525 211 
Loschwitz Pillnitz EEN TR: 5,98 36 1980 18 569 35,98 40 0200 11 565 | 887 887 142 060 887 084 117 971 
Cotta Cossebaujle ; 6,81| .80 204| 11895 5,81| 87 287| 9658| 327 237 118 708 376 721 96 668. 
Bühlau-Weißig e 1,63| 56 190 2440| 1,68 4735| 14811 49 287 19 425 48 821 14851 
Dresden (Arsenal) — Klotzsche — 
Hellerau SEA 5,09 47 818| 28 652 || 5,09| 48 521 18 5651 481 5250 218 207 || 458 296| 158 071 


Spurweite 1,458 m. 
Große Leipziger Strb......... 363, 711868169747 892 63, 71 1796266. 624 898 1845305806 897 681 180008206 145 688 
Leipziger elektr. Strb.. . . 50, 99 1037411 820 788 || 51, 19 985 5660269 300 [10089804 2886 209 9 850 8512 594 019 
Leipziger Außenb. . Es , 1981,08] 96 505! 52 997 31,08 95 662 38 822 | 968 751 476 882 927 2600 408 731 
Eutritzsch Krankenhaus St. Georg 0,89 6508| 1 958 0,89, 5851| 1818| 62 092 15 079 64112 11 490. 
Spurweite 1.000 m und 1.450 m. 
Dresden- VV 


manns dorf . 8,46 98 147 42 046 3, 46 118 321| 84 766 |1 001 102| 882 079 1 153 183| 884 688 
Spurweite 1.000 ı m und 1,485 m. 
Mülhausen (Els.) 6... . .. 15,38 81 6860 42 194 | 15,38) 78 754 80 192 790 786, 856 114 | 715 588 274 288 
Einschienig. 
Schwebeb. Loschwitz — Boschwike 
bert aus ae A 0,28 1413| 1987|| 0, 28 1881| 1454| 18079! 22600|| 13 663 19512 


1) Vom 1. 4. 1916 — ) In de SE bezeichneten Betriebslänge von 31,03 km sind 14,355 km der Großen Leipziger Straßenbahn 
gehörige Strecke mitenthalten; die Betriebsleistungen und Einnahmen sind jedoch nur angegeben, soweit sie für alleinige 
Rechnung der Leipziger Außenbahn gehen. — ) Berichtigung für September: Die Bahn hat irrtümlich in Sp. 7 5459 M statt 
2000 M und in Sp. 11 21517 M statt 18058 M berichtet. 


B. Nebenbahnähnliche Kleinbahnen. 


Gleicher Monat des Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Zeit 


Monat Oktober 1916 | Ende des Berichts- 


Vorjahrs monats des Vorjahrs 
Bezeichnung CS N 
2) Betriebs ` Betrieb N: BR EE 
des ) Betriebs- junge Betriebs-“ junge |) Betriebs- 13% Se ) Betriebs- € A 
ein- im Monats ein- jim Monats ein- länge ein- 1 
Bahnnetz es nahme durch- nahme durch- nahme Berichts- nahme Berichts- 
schnitt schnitt zeit zeit 


1. Spurweite 1,485 m. 
Preußische Bahnen. 


Haff ufer Se, an G == — Ss zum SS Sep | — CES 
Samlandb. ..... a a a Y = = = Ee SE * => E 
Fischhausener Krsb. ... 22 ... A — = = =n == „ SC = 
Wöterkeim—Schippenbeil ....... — — = == SE Se | me | T 
Tharau—Creuzburg ....... EN = = ES = Kg = == | = 
Neustadt—Prüssau—Chottschow .... — — — — u = | 5 
Putzig— Kroko — — — — = SS u e 
Stadtbahn Briesen => = == KS SE e = | Sg 
Kreuz—Schloppe—Dt. Krone 8 12 969 60,19 16 519 60,19 10136 640 60,19 || 127 956 60,19 
Culmsee—Melno ensona 7 == = = EA T Ep eg 
Thorn—Leibitseeg nn 11 829 10,27 10 264 10,27 78 504 10,27 47 154 | 10,27 
Thorn—Scharnau ....... EES 7 400 82,24 5 469 82,24 51 679 82,24 84 414 82,24 
Hardenberg— Neuenburg g — — — = == E — = 
Zajonskowo—Neumark `... 2 738 14,08 1 828 12,08 14 840 14,08 11 080 | 12,03 
Strausberger Klb. ........ 8 750 6,20 7 761 6,20 67 512 6,20 58 608 | 6,20 
Königswusterh.—Mittenwalde — _Töpchin 8 619 21,25 5 101 21,25 66 981 21,25 40 702 21,25 
Perleberg Karstädt. : 17 160 68,26 15 860 68,26 106 682 68,26 || 102 118 68,26 
Pritzwalk— Putlitz si 6 860 17,05 6460 |: 17,05 41 561 17,05 | 88 595 Ä 17,05 
Putlitz—-Suckow `, 1370 11,883 1 220 11,88 9455 11,88 8 377 | 11,883 
Strausberg—Herzfelde e, — == == = = = | 8 | gett 
Alt Landsberger K lb. EE A 227 6,68 4418 6,68 [ 39 541 6,88 j| 36 856 6,68 
Prenzlauer Kreis- Rl. . 39 002 82,68 81 998 82,68 | 174 489 82,88 | 167 802 | 82,68 
Prenzlau-Klockow p 4 856 15,00 u = 22 848 15,00 | E u e 
Lehniner Klb. ..... EENG S — = = = == == | u | Ss 
Neukölln—Mittenwalde `... 65 466 82,94 38 439 82,94 899 150 82.94 | 818 955 | 82.94 
Westhavelländische Kreisbahnen . — — — => > FR 77 — 


1) vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — :) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1.1. 1916. 


.. Kleinbabnen. [ra izR 


e — [¶WAüĩĩ ͤ: . —2:, ͤ—- EE EE WEE 


Gleicher Monat des | Vom 1. April 1916 bis In der gleichen Zeit 
Vorjahrs Ende des Berichts- des. Vörjahrs 


Monat Oktober 1916 


EE — 


Bezeichnung 2) Durch- 
e 1 schnıßl. 
b t) Betriebs- Betriebs- 


des e 


in der 
nahme | Berichts- 
zeit 


er 
nahme Berichte 
zeit 


Ba hnnetzes 


km 


1. Nauen Ketzin = Se | Sg == SH Be | — | 
Osthavellän- j 2. Nauen-Velten ..| — Ger DE 2 = — 35 
dische Krsbn. | g. Bötzow- Spandau. Së == | ee 2 ER SS O 
Schönermark-Damme ....... 4 12621 26,12 8 785 25,12 | 54 940 | 25,12 | 48990 ı 26,12 
Eberswalde—Schöpfurth ........ 24 677 9,00 14 212 9,00 190 992 9,00 152 194 9,00 
Tegel Friedrichsfelde es = Es = Së „„ 
Teltower Industrieblaaln ns 2 182 8,00 A 147 8,00 20 609 8,00 24 264 8,00 
Beeskow Fürstenwalde = — == = =: 2 SE des 
Cüstrin— Hammer — — = er er se | „ 
Friedeberger Klb.. b. d 6 968 6,67 7671 6,67 39 582 6,67 356 188 6.67 
Friedeberg (Neum.)— Alt Libbehne 8 669 80, 27 9 466 80, 27 44108 | 80,27 42 17e 309 
Weststernberger Kreis-Klb.. . . 12 880 28,00 8 907 28,00 112 925 | 23,00 92 180 28,00 
Müncheberger Klb. ....:...... = = z = ca Se — 1 
Oderbruchb,aſuln ndnd 8 — — == 2 PS 2 Gi | Së 
Greifenhagener Krsbn. ..... 8 86 228 75,00 25 128 75,00 0128 488 75,00 96 021 75,00 
Randower Klb. .....: . 18 581 48,58 18 526 48,58 108 572 48,58 88 102 | 48,58 
Pyritzer Krb. 23 696 42,00 || 16706 42,00 | 96708 | 42,00 || 79417 43,00 
Naugarder Krb. 17875 87,48 15 579 87,48 | 101940 | 87,48 | 86158 | 87,48 
Stolpetalbb. DEE . . 22280 88,18 17 878 88,18 | 158921 88,18 | 185756 88,18 
Deutsch Krone-- Virchow e — — — CH Gë Ä see | — 
ChottschowW—Garzi gar.. — — Së Sé D Sé Dä | GER 
Freest—Bergensin . . . - ee 280 6,85 295 6,86 2 078 6,85 | 8 154 6,85 
Franzburger Sūdb.. ..... — * 11 024 89,49 9 185 89,49 | 41455 39,9 38 818 89,49 
Loitz—Toitz-Rustow cp. — — deet pe — ** TR 
Kostener Krsb. ..... NEE — — == Ge Së Ze — | Gë 
Gostyner Krah, en . | 22888 47,99 || 19271 47,99 | ° 22888 | 47,99 19271 | 47,99 
Ocionz—Kotowietzko—Moltkesruhm — eis = 5 ee Be SEN | En 
Eulengebirgeb. ... . . - sees e 29900 61,12 || 20 728 61,12 [188 760 | 61,12 112071 | 61,12 
Camenz— Reichenstein 11 574 12,10 4 888 12,10 | 9) 74 797 12,10 58 181 12,10 
Frankenst.-Münsterbg-- euer Sch, | 83800 49,88 | 16292 49,88 108 367 | 49,88 | 61873 | 49,83 
Ohlauer Klb. ......... TET 26 784 81,49 15 527 81,49 | 951451 81,49 2 945 91,40 
Hausdorf— Wüste walters dorf 2 628 4,80 2 465 4,80 | 28 417 4,80 27 872 | 4,80 
Riesengebirg sbb. — 6 825 6,61 4810 6,61 0127 490 6,61 || 105237 ı 6.61 
Ziedertalb bd. ; — Se ES EE SS Se, Së Bee 
Polkwitz—Raudten ......... * 4 880 17,89 8 420 17,89 26810 17,89 | 28 155 17,39 
Jauer—Maltsch c)) ee 20 877 80,98 .18 626 80,98 ) 51 282 80,98 38 254 30,98 
Görlitzer Krb. . | 12891 26,81 9 288 26,81 % 51 058 26,81 | 46862 26,81 
Bunzlau-Neudori. . | 20947 28,40 15 240 28,40 [715980 | 28,40 55 302 , 23,40 
Horka—-Rothenburg—Priehus. .. . » . 11 880 25,80 8 560 25,80 0112 014 26,80 89 153 25,80 
Isergebirgabayun. 5 942 10, 80 4 229 10,80 68 151 10,80 57 584 10,80 
Grünberg Sprottauau 12 045 50,76 9 040 60,75 | 946562 | 50,75 | 86684 50,75 
Bunzlau—Modlau ..... u 7 082 81,08 5 254 81,08 | 26 990 | 81,08 | 21128 81,03 
Katscher—-Gr.Peterwitz. . . . . .. . . 10606 8,10 7 202 8,10 079 884 8,10 64544 810 
Neißer Krsb. ). 18 676 40,65 10 8616 40,65 | 67 657 | 40,65 43 978 | 40,65 
Beuthen—Miechowitz ..... EEN 18021 10,08 18 828 10,08 | 107 864 10,08 || 100205 10,08 
Kohlfurt—Rothwasser . ......... 1 855 6,81 1 488 6,8190 1865 6,81 1488 | 6,31 
Guttentag—Vossoweka a 4 276 10,94 8 804 10,94 | 4276 | 10,94 | 8 804 10,94 
Aschersleben-Schneidlingen-Nienhagen | 50 489 45,25 43 587 45,25 [286 836 45,25 260 489 | 45,25 
Heudeber—Mattierzoll. .... - - . . 12770 20,70 13 778 20,70 58 665 20, 70 | 51 662 20,70 
Marienborn—Beendorf .........- 11 705 4,67 11 635 4,67 0104 870 4,67 108 480 | 4,67 
Genthiner Kl bbb. 39 126 71.11 | 27678 71,11 | 161484 | 71,11 | 129 263 | 71,11 
Bismark—Gardelegen—Wittingen. . . . | 58799 108,50 88 476 108,50 | 221055 108,50 || 182820 108,50 
Ziesarer Klb. 22.000. . | 16371 59,45 | 8 978 88,80 81895 | 85,94 | 61111 | 88, 80 
Neuhaldensleben-Weferlingen . ER — 1 — — — Së * Se 
Gardelegen—Neuhaldensleben ..... — | == = — — — | ei | RE 
Stendal- Arneburg ZE — | — | — — — — | gu: en 
Stendal Arendsee „„ — — „ | — 
Wegenstedt— Calvördvgee. 6 750 6,50 6148 6,50 28 788 6,50 25 109 6,50 
Wolmirstedt Colbitz = es | — — Deeg | — | en | BR 
Osterburg Dt. Pretzier . | 20926 89,00 , 12498 89,00 | 776441 39,00 60088 39,00 
Torgauer Hafen. : 4 249 2,51 8 827 2,51 [042 884 2,51 || 39609 2,51 
Crensitz-Crostit 2. P — — — — |, — = 2 | = 
Prettin— Annaburg . 5 570 14,50 4 975 14,50 42 027 14,50 42 561 14.58 
Bergwitz—Kemberg ...... . 9 3 660 6,93 2 889 5,98 21128 6,98 | 15662 | 5,92 
Wallwitz Wettin . . | 10500 10,00 8 240 10,00 | 978822 | 10,00 || 85251 Ä 10,00 
Bebitz—Alsleben. .. . 22: 2200. = == — — — — u SE 
Burxdorf— Mühlberg 11802 9,60 ] 11 585 9,60 10 47 458 9,60 40 014 9,80 


1) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — *) Vergl. Frage 11 der Jahresstati«tik. — 3) Vom 1. 1. 1916. — *) Vom 1.7. 1914 — 
) Vom 1. 10. 1916. 


Gleicher Monat des 
Vorjahrs 


Vom 1. April 1916 bis i i 
Ende der Berichte- in der gleichen Zeit 


Monat Oktober 1916 


Bezeichnung 


ne. 
jebs- schni 
des trieba EES Betriebs- 
ein- länge ein- länge 
n de in der 
Bahnnetzes nahme Berichts- nahme Berichts- 


zeit 


Scheuerfeld Nauroth a te te ku Ken Ge um a — 
Mülheim (Rhein)—Leverkusen = == SC SS — — 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — ?) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ®) Vom 1. 1. 1916. — 9 Vom 1. 7. 1916. — 
s) Vom 1. 10. 1916. — ) Die Angaben beziehen sich auf die Monate Juli, August, September. 


Ellrich-Zorge — — ER — — | = 
Langensalza—Kirchheilingen ...... 9 502 14,99 7025 14,99 | 81864 | 14,99 22568 | 14,99 
Rennsteig—Frauenwald ......... 980 4,00 929 „00 7 10 499 4,00 8 872 | 4,00 
Silberhausen— Hüpstedt . ; — — — — — | — | — — 
Schleswiger K rbb. So — — — — — | — — — 
Kkiel- Schönberg.. — — — — — — — — 
Kiel-Seegeb erg. . = — — = — — — 
Ratzeburger Klb.. .. . .. 2 22 220. — — — l — — — k| => EC 
Lütjenbrode—Burg—-Orth ,, 22 280 28,22 19 760 28,22 122 810 28,22 112 820 28,22 
Südstormarnsche Krb. 20 920 83,40 13 860 88,40 180 800 88,40 102 180 38,40 
Otersener Eisen GC — — — — — | == == DO EE 
Kirchbarkau—Preetz—Lütjenburg . ECG — — — - = = See | = 
Lübeck—Segeberg . EE EE 8 816 21,90 => == 27 149 16,20 == ES 
Kieler Hafenbann — See een == = = = = 
Voldagsen—Duingen—Delligsen .... 22 000 27,65 18 860 27,65 158 960 27,65 185 970 27,65 
Bremen—Thedinghausen. ....... ` 11815 26,20 9118 26,20 98 228 26,20 95 680 26,20 
Delmenhorst—Harpstedt. ....... 5 — — > bg Ge == = = 
Von Marienburg n. d. Kalischächten im 
Beustertale. .. 220 2 20000 == = = > = = = 
Gittelde—Grund `... u 4 876 4,20 2 707 4,20 27 560 4,20 18 560 4,20 
St. Andreasberg Stadt Bahnhof. = = me = = > = ZE 
Celle—Soltau, Celle—Munster...... — Ge — — — eg == = 
Celle— Wittingen. — — == = — Se = = 
Wittingen-Öbisfelde .......... — —— — — — — — — 
Lüneburg-Soltau . . uu — = = — — — => — 
Winsen—Evendorf—Hüt zel. — = = = SS == == = 
Winsen—Niedermarschacht ...... . == = SC — — => Se = 
Lüchow—Schmarsau. .. ..... . . . 10780 17,20 5 525 17,20 84 846 | 17,20 40 888 | 17,20 
Neuhaus—Brahlstorf. .. . 2.2.22... 8 977 10,40 8 150 10,40 28 948 | 10,40 22217 | 10,40 
Bremervörde—Osterholz. ........ > — | = = = = PE SS 
Farge—Wulsdorf. e, 14 605 88,88 d 10 172 88,88 SE? 708 88,88 57 112 88,88 
Verden — Walsrode. = ar Es SES = = SS 
Wilstedt—Tostede. = Se? = = = = u Je 
Ihrhove—Westrhauderfehn . . ..... 6158 11,10 4874 11,10 | 9491298 | 11,10 40585 | 11,10 
Wittlager Krabbe. 13 820 40,40 10 606 40,40 82 518 40,40 72 589 | 40,40 
Bersenbrück Ankum 2 195 5,82 1844 5,32 | 9 19 627 5,82 — — 
Werne —Ermelingho rk. 82 841 11,80 80 797 11,80 0888 507 | 11,80 || 809 722 | 11,80 
Höxtersche Klb. . . .. 2222.22... 2 295 8,80 2 680 8,80 | 26294 | 3,80 | 26679 | 8,80 
Neheim-Hüsten—Sundern ........ 14 508 14,31 10 124 14,81 118 484 14,31 89 821 14,81 
Weidenau—-Deuz.... 14 898 11,64 11 142 11,64 103 079 11,64 88 757 11,64 
V.Dortmund.Hafen bis z.Hörder Hüttenb. 20 020 18,74 | 86867 18,74 118 789 18,74 186 476 18,74 
Siegener Krah, . . . oo m men 80 544 18,89 28 965 13,89 205 945 18,89 162 987 13,89 
Bossel-Blankenstein . . ........ 5 944 9,40 5 787 9,40 % 62 745 9,40 54 708 9,40 
Wanne—hBochum— Herne 30 219 5,85 = = 9214 886 6,85 | = Kaes 
Hanauer Rlßpʒvbdb cc. 18 650 20,60 11 800 20,60 128 502 20,60 103 775 20,60 
Wächtersbach—-Birstein . `... i 7 946 13,00 7 467 18,00 68 826 18,00 || 64044 | 18,00 
Kl. Schmalkalden Brotterodlle 3 800 8,45 2 578 8.45 27 678 8,45 | 17 665 8,45 
Grifte—Gudensberg®) `... 18 469 7,72 17 690 7,72 86 311 7,72 |, 88924 7,72 
Kirchhain—Landesgrenze (Ohmtalbahn) = == Ea Es = = a kg 
Bad Orber Klb. ......... . . | 10070 7,00 8128 7,00 74 549 7,00 | 64 589 7,00 
Cassel— Naumburg. 29 170 88,40 24 574 88,40 9245 787 88,40 | 232 027 38,40 
Höchst—Königstein . ....... FR 24 732 15,90 28 075 15,90 3280 595 15,90 | 215 772 15,90 
Freigerichter Klb. ee E 8 086 20,00 6478 20,00 | 964 701 | 20,00 59 028 | 20,00 
Marburg Süd—Dreihausen . rg . 8 856 16,56 5 428 16,56 48 698 16,56 89 118 16,56 
. Bettenhausen— Wellerode (Söhrebahn) ` = = = > — — — — 
Hersfeld Heimboldshausen — — — — un == = 3 
Städt. Waldb. Frankfurt Giele . | 82814 | 16,40 || 24154 | 16,40 | 281366 | 16,40 198 146 16,40 
Gummersbacher Kib. ..........| 12899 | 15,50 6 896 9,90 122951 9,90 | 85897 | 9,90 
Siegburg—-Zündorf ... 3 = 8 Se Se Sp BE == Ss 
Heddernheim—Oberursel—Hohe Mark . 386 694 11,35 28 892 11,85 307 880 11,85 / 254 655 11,85 
Heddernheim Homburg v. d. Höhe . . 40 1886 10,92 32 911 10,92 08817663 | 10,92 || 831 647 | 10,92 
Rasselstein— Augustental Kg are en 2 374 5,06 1 744 6,06 5) 2 874 5,06 1 744 5,06 
Rasselstein- Neuwied . 22.2... u. 4540 2,24 4 704 2,24 | 47 705 2,24 46 126 2,24 
Hafen- u. Werftbahn Coblenz ...... == = = = — — — — 
Betzdorf 
| 
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Zeitschrift 
| für Kleinbahnes. 


Monat Oktober 1916 


Bezeichnung 


des 1) Betriebs- 
ein- 
Bahnnetzes nahme 
M 
1 2 
Düsseldorf—Crefeld .......... . SC | 
Oberkassel Neuss — 
Kaldenkirchen— Brüggen 8 678 
Klb. um die Stadt Neuß (Ring- u. Hafenb.) — 
Von Crefeld n. d. Rheinhafen b. Linn . 20 295 
Klb. d. Kr. Mö rr... — 
Langenfeld Monheim Hitdofrf . . — 
Wesel Rees Emmerich — N 
Opladen Lützenkirchen — 
Werftklb. Mülheim (Rhein) Süd .... 10 157 
Beuel—-Großenbusch . h. 8 076 | 
Schlebusch Bahnhol-Ort ........ = | 
Cöln—-Rath—Königsforst. ....... . = | 
Cöln—Brück—Bensberg . ........ SES , 
Cöln—Berg. Gladbach = 
Gn or. aa a \ = | 
Beuel—-Siegburg . . . 22 2 2.2: 2 2200 | 
Beuel Königswinter. J 90 885 | 
Ensdorf—Saarlouis—Wallerfangen `. . 10 685 | 
Saarlouis— Felsberg 2 065 
Moseltalbahn Trier Bulla; gg 90 200 | 
Merzig—Büschfeld .. . . 22.2... 16 136 
Dürener Krb 61 980 | 
Jülicher Kreb. ........... EE 6 012 
Hohenzollerische Landesbahn ..... 89 470 | 
Außerpreußische Bahnen. | 
V. Trossingen Staatsbhf. n. Trossingen Ort 5494 | 
Binger Nebenbahnen ....... e 8 5 885 | 
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn . . — | 
Grevesmühlen—Klütz . . . .*...... 4 340 
Schönberg Dass 2820 
Malchin —Dargununn 6 850 
Parchim Suckow—Grenzfne . 4080 
Lohne— Dinklage r 2417 | 
Butjadinger Bahn 21 482 
Zwischenahn— Edewecht 8 108 
Vechta Cloppenburg 8 802 
Alt Rahlstedt Volksdorf — Wohldorf. E 
Bergedorf— Geesthacht. 107 700 
Billwärder Industriebahn ........ 14 869 
Hamburger Hehbahn Nebenbahn) . I 478 859 | 
o 2. 
Preußische Bahnen. 
Lycker Klb. ... 2. 2:20 een — 
Memeler Klb. ...... . — 
Oletzkoer K lbb. — 
Lübben — Kottbuser Krsb. . ... 2... — 
Regenwalder Klb. .. . . . 11 279 
Greifenberger Kl 52 578 
Kolberger Kin, `... 41 888 
Franzburger Krb. 45 809 
Schmiegeler Krsb. .. . . . 2 2 222... — 
Salzwedel Winterfeld. e... 15 929 
Kib. im Mansfelder Bergre vier — 
Flensburg— Kappeln 82 916 
Flensburg— Satrup Rundhof 15 684 
Klb. auf der Insel Al sen. = 
Klb. des Kreises Apenrade ....... 22 608 | 
Klb. des Kreises Hadersleben . . | 100 870 
Westerland-Hörnum . . 2 2: 2: 222... — 
Klb. des Kreises Norderdithnarschen. . — 
Hoya—Syke-— Asendorf = | 
Kehdinger Krah, `... 28 000 
Bremen — Tarmstedt... 16 301 
Emden— Pewsum Greetsiel. 12 856 | 


ı) Vergl. Frage 50 a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. 


5) Vom 1. 10. 1916. — „) Vom 1.5. 1916. 


2) Betriebs- 


länge 


im Monats 
durch- 
schnitt 


km 


22,80 
6,46 
4,80 

102,17 

22,20 
69,48 
15,22 
107,43 


4,46 
6,15 
15,82 
8,88 
24,66 
19,40 
7,98 
80,10 
6,99 
27,60 
24,60 
4,00 


| 


Vorjahrs 

2) Betriebs 
| 1) Betriebs- länge 

ein- im Monats 
nahme durch- 
schnitt 

km 
4 5 

2 pa? 12,50 
2 588 12,86 
7 497 574 
2461 580 
74 515 28,99 
9 170 6,46 
1845 4,80 
74985 | 102,17 
18 768 22,20 
54 458 59,48 
6 082 15,22 
80 448 107,48 
4 160 4,46 
4 808 6,15 
4 870 15,82 
8 150 8,88 
5 980 24,86 
8 770 19,40 
2408 7,98 
14 188 80,10 
1 945 6,99 
4 986 27,80 
69 265 24,60 
4 047 4,00 
27,98 


27,98 || 408 881 
Spurweite 1,000 m. 


51,80 
26,70 
22,80 


| 
| 


18 800 
15 886 
12 501 


Gleicher Monat des 


54,00 
182,00 


124,00 


66,04 


19,06 
49,52 
48,89 
85,80 
209,04 


51,80 
26,70 


Vom 1. April 1916 bis 
Ende des Berichts- 


monats 
ug 
1 1 schni ə 
J Betriebe Betriebs- 
ein- länge 
in der 
nahme Berichts- 
zeit 
M km 
6 7 
l 
89 882 12,50 
154 858 12,86 
64 259, 5,74 
84 794 6,80 
„ 
— l — 
E EE 
621 656 22,80 
71860 6,46 
12 582 4,80 
9742 600, 102,17 
94 961 22,20 
3) 480 468 659,48 
3) 55 560, 15,22 
9868 015, 107,48 
89791: 4,46 
88 276 6,15 
— i — 
88 873, 15,82 
20 159 3,88 
50 809 24,66 
82 928 19,40 
K 27849 7,98 
€) 84 784 80,10 
Dag 586 6,99 
€) 44 44 216 27,60 
651 51 902 24,60 
49 218 4,00 
4 488 489 27,98 
2) 86 854 54,00 
5) 52 573| 182,00 
5) 41 888| 124,00 
101 070 66,04 
dÉ 68 492 19,06 
190 784 49,52 
95 088| 48,89 
128 895 885,80 
586 727| 209,04 
189 640 51, 80 
9158 803] 26,70 
76 681| 22,80 


8) Vom 1. 1. 1916. 


In der gleichen Zeit 


des Vorjahr: 
= 
1 Dureb- 
1) Betriebs- Bean 
i län 
in der 
Bericht- 
eit 
km 
9 
12,50 
12,36 
5,74 
6,30 
| ES 
I — 
23,88 
6,46 
4.80 
102,17 
22,20 
59,48 
15,22 
107,43 
25 074 4,46 
28 597 ' 615 
82 688 15,32 
18 271 8,88 
48 847 24,68 
27 440 19,40 
80 105 7,93 
30 807 80,10 
| 21185 699 
| 81 470 27,60 
488 930 24,60 
25 888 4,00 
815 776 | 25,91 


77122 | 54,00 
84 568 182,00 
27015 | 124,00 
98 441 | 66,0% 
| 68 169 | 19,06 
I, 57 7 218 | 49,52 
i 5 518 A8 
101 658 | 85,80 
449 498 At 
l GER i g 
| — — 
117 666 | 51. 
157 587 | 26,70 
72 623 23,80 


— ) Vom 1. 7. 1916. 


XXIII. 
Dezember 1916. 
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Vom 1. April 1916 bis 


In der gleichen Zeit 
Ende E | des Vorjahre 


Gleicher Monat des 


Monat Oktober 1916 


Bezeichnun g 2) Betriebs 1) Durch- 2) Durch- 
; 1 jobs- 1 jebs-Schnittl. |ı iebs- Schni 
des 3 ; länge es Betriebs- nenn Betriebs- 
ein- jim Monat ein- länge ein- länge 
Bahnnetzes nahme | durch- nahme Berichts- nahme Berichte. 
schnitt I zeit | zeit 


M Ka 
| 
| 


Bergbahn Wildbad ... 2.2 2 220. 
Mannheim—Feudenheim m 
Karlsruher Lokalb. . ... 22: eae.’ 
Müllheim—Badenweiler. ........ 
Darmstädter Vorortd 
Mainzer Vorort. EE 
Inselb. auf Wangerooge i 
Fenschtalbahn . .. .. 2. 22220000. 
Mörchingen Stadt Bahnhof 


3. Bahnen mit anderer Spurweite als 1,485 m und 1,000 m, sowie Bahnen mit verschiedenen 


Spurweiten in einem Netze. 
j 


— — R — — — 


Krab. Leer—Aurich— Wittmund 52 000 | 84,06 87 012 84,06 808 600 84,06 230062 84.06 
Mindener Kr. -= — — — = 8 
Herforder Kb... . 21710 40,95 18 816 40,95 151814 40,95 128471 40,95 
Klb. d. Landkreises Bielefeld 8 18 728 38,48 14 935 | 83,48 118 818 33.48 100 595 33.48 
Plettenberger Arn i — — | — ' — — | = — == 
Hohenlimburg—Nahmertal ....... f 15891 8,18 | 11788 3, 18 0123 146 3,18 | 149957 38,18 
Haspe—Vörde—Breckerfeld....... | 14871 18,89 12 511 18,89 94 986 ` 18,89 87512 18, 39 
Westig—Ihm ert.. 8 900 7,44 | 8018 7,44 1937118 , 7,44 | 82 798 744 
Herkulesbbz . .. e... 15 808 9,47 || 14014 9,7 | 140704 | 9,47 || 128894 9,47 
Bieber-—Gielen . 8744 8,68 6 840 8,68 88 095 8,68 | 65200 8,68 
Nassauische Klbboo . 38 799 | 7440 || 26185 | 74,40 0268 560 74,40 200 787 74,40 
Selters— Hachenburg ee Se — = — — — | = — 
Bergische Linien d. Westd. Eisenb ‚Gen. 21 686 29,20 16 099 29,20 186 285 | 29,20 168 108 29,20 
Barmer Bergb.......... .. . | 85088 49,87 65 912 49,87 564 414 | 49,87 || 478847 49.37 
Rees— Empel — — — — — f — — — 
Bergische EI, Velbert-Hösel . 15 291 18,81 18 654 13,81 9139 439 13,31 121492 13.91 
Geldernsche Krb. E — — — = — — SEN 
Euskirchener Kreb. .......... . | 89100 60,71 86 947 60,71 0260 679 | 60,71 || 200864 ` 60,71 
Engelskirchen—Marienheide ...... 8 868 18,50 7128 18,50 | 989 662 18,50 68866 18,50 
Geilenkirchener Krb... .A. |] 47240 88,18 | 21 888 88,18 [222100 38,13 || 168140 38.18 
Außerpreußische Bahnen. Ä 

Eningen—Reutlingen—Betzingen...... . 18 720 8,81 7 020 7,28 3 81 280 8,81 | 70 840 7.28 

| 

l 

| 


1551 11,25 2115 11,25 39883 11,25 12 489 11,25 
68 649 | 20,87 | 49 545 29,14 866 179 29,37 416 216 29,14 


29 495 10,29 21 650 10,29 | 175724 10,29 | 151088 10,29 
19 282 18,00 15 997 18,00 | 121159 18,00 | 99 626 18,00 
l 
| | 


Preußische Bahnen. 
Spurweite 0,600 m. 


Rathenow—Paulinenaue . .. 2... 18 706 51,60 | 15 883 74976 51,60 


Jüterbog—Luckenwalder Kr.-K lb. 22 078 80,80 20 172 80,80 218 404 80, 30 189 441 80, 30 
Klockow— Pasewalk e ee è o % % e pe o ST CC dk Ke za — Í Kee ES 2 N 
Buckower Klb. ..... .. 3 699 5,00 | 8 311 5,00 33 200 5,00 33 811 5,00 


86 088 | 62,95 
227878 94,00 
158 862 | 94.63 

54 222 57,35 
168198 129,92 


Demminer Klb. Wee. 37 671 94,00 38 978 94,00 19219 728 904, 00 
Stolp—Dargeröse—-Zezonow—Schmolsin | 81964 | 94,68 27 764 94,68 | 177209 | 94,68 
Schlawe—Pollnow—Sydow ....... 11 671 57,85 | 7 698 57,85 61880 57,35 
Kibn. der Kreise Köslin, Bublitz, Belgard | 20575 | 129,92 17 264 | 129,92 177 687 129,92 


| 
Mecklenburg-Pommersche Schmalspurb. | 101 241 | 183,71 9 526 | 168,71 284 899 | 168,71 263 579 | 168,71 
Anklam-Lassan ......... . .. | 119632 81,54 | 12075 31,54 89 274 | 81,54 85161 | 81,54 
Wreschener Kreb. .. .... 222020. — — | — — — — i — — 
Jarotschiner Krb. — — | — — — — | — = 
Kib. des Kreises Znin ie — — — — — — , — == 
Bromberger Krsb.......... ... SC == | Sa | = = bes j u SS 
Wirsitzer Krabi... . 28 894 | 148,67 || 29704 143,67 149 105 143,67 | 184888 143.67 
Elb. des Kreises Witkowo ....... | — ˙5„ç m; Be ne | Si == 
Wallückebahn ..... 2.2: 222.2. ` Ge — — — — l Ge 8 au 
Spurweite 0,750 m. 
Wehlau-Friedländer Krb. — — — — — ST E Se — 
Rastenburger K lbb. 8 = — == — — — ,; — z= 
Pillkaller Klb. ... : : 22222. ; „( EE — gu | = — 
Westpreußische Klb. ..........| 184184 | 242,24 | 137460 242,24 0784 267 242,24 678871 242,24 
Marienwerder Klb. ...... ee = — | = — — — — — 
Ostprignitzer Kr-Kib.: Ä | 
yritz-Hoppenrade—Breddin . . | 16120 41,75 | 16100 | 41,75 78 607 | 41,75 68 198 41,75 
2. Lindenberg— Pritzwalk 8 320 18,68 2990 18, 68 20 154 138, 68 17 891 | 18,8 
3. Lindenberg Kreuzweg 1420 10,20 720 10,20 6223 10,20 | 5970 10,20 
Westprignitzer Kr.-Klb.: | | | | 
1. Perleberg Hoppenrade Gg, Ba 3 810 16,09 2 850 16,09 25 654 16,09 21085 16,09 
2. Viesecke-Glö wen 4 860 15,18 | 4110 15,18 24 777 ' 15,18 21 981 | 15,18 
| 


H 
|] 
| 
| 
51,60 85 889 ` 51,60 
| 


| 
| 
| 
t 
Demminer Klb. Ott. | 89848 | 62,98 | 85088 | 62,98 89 848 62,98 
| 
| 
| 


ı) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 0 Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. I. 1916. — ) Vom 1. 10. (äre, 
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Vom 1. April 1916 bie 
Ende des Berichts- 


In der gleichen Ze 
des Vorjahrs 


Bezeichnung 


2) Durd- 

schniti 

des Weg 
Bahnnetzes ic Berichte- 


Rügensche d 1. Altefähr-Göhren . . | 22610 59,85 19 666 59,85 129 866 | 859,35 || 109 286 | 59,8 
Klb.: 2. Bergen Altenkirchen. 13 824 87,92 8 588 87,92 68 295 37,92 52 178 | 379 
Greifswald Jarmen 81 247 58,16 28 189 58,16 100 576 58,16 91077 | 6316 
Opalenitza er Klb. ... 2.00... 41 664 | 70,57 32 869 70,57 | 180101 | 70,57 | 149896 | 7057 
Trachenberg—Militsch-Sulmierschütz.. | 17928 . 67,55 18 557 67,55 [181422 67,55 115 887 | 67,55 
Breslau Trebnitz Prausn ita. 30 070 37,16 24 912 87,16 227 852 | 87,16 196 341 | 37,16 
Rosenberger Krb... — | — = == SC 7a | SS = 
@ommern—Pretzien ... 2. 22 220% — — = Se SR * He | E 
Altmärkische Klb.. ... .. 2 2220. — — == Kam ST SES GE | = 
Tangermünde- Lüderitz — = = = St Sp a Siess 
Göttingen—Rittmarshausen.... ... — — E dE E Sen Ss GE ees 
Osterode (Harz) Kreiensen 15 558 82,64 18288 32, 64 89 885 82,64 76852 | 32,61 
Bleckeder Krb... — — = = — | ER ER | = 
Hümmlinger Krb. = = = Oe == | T Se Ze 
Lingen— Berge Quakenbrück ..... — — = er = HE Sc | = 
Steinhelle—Medebach . . . 22.22... 7004 | 86,81 9 926 86,81 50 599 | 86,81 | 48522 36,31 
Wernshausen llerges-Vogtei (Truseb.) — — gg ES ze = | Se | a 
Kreuznach—Winterburg ........ 16 035 27,70 | 10 541 27,70 119 208 | 27,70 | 92176 27.70 
Mahlberg Rheinufer b. Rheinbrohl . . 2 128 6,00 1 278 6,00 [ 25 862 6,00 | 21 688 6.00 
Heisterbacher Talb............ 6 828 11,14 | 5 462 11,14 | ”) 64 139 11,14 | 51006 11.1. 
Philippsheim—Binsfeld . . . .. 2... 2 686 8,10 | 2578 8,10 | 80 1286 8,10 | 27 880 | 8,10 
Spurweite 0,785 m. | | 
@leiwitz—Ratibor ... een 28 508 47,50 16 841 47,50 255 208 | 47,50 || 193824 475 
Spurweite 0,800 m. | 
Kretb, `... 5 870 6,35 8 402 6,85 % 62 346 6,35 48 652 6,35 
Spurweite 0,900 nı. | 
Spessar ttb — = = ES = 5 SS Der 
Spurweite 0,750 m und 1,000 m. 
Insterburger Klbn.: | | 
1. Bahnverwaltung Insterburg. GE E = = — Se — ze 
2. Bahnverwaltung Neukirch .... SCH | SS = = = Sp | = 
3. Strecke Pogegen-Schmalleningken = => Ä SS E = 9 — — 
4. Bahnverwaltung Heydekrug — | ze SES SC m — Eë | ES 
Spurweite 0,750 m und 1.435 m. | , 
Königsberger Ki... — Se | Se GE == „ SH 
Casekow—Penkun- Oder 25 841 42,23 23 848 42,28 101 279 | 42,28 102 505 42.23 
Greifswald Wolgast `... 21 775 57,19 17 104 57,19 109 912 57, 19 92 280 57,19 
Kib. des Kreises Jericho = T == 5 GH SC | T Se 
Krotoschin—Pleschen . . . 2 2.2... e 18 116 48,16 17 649 48,16 119687 | 43,16 108 537 a) 
Spurweite 0,785 m und 1,485 m. | | 
Klb. im oberschlesischen Industriegebiet | 822 481 117,64 250 866 117,64 2768656 | 117,64 2292977 | 117,8 
Spurweite 1,000 m und 1,435 m. A | 
Saatziger Ki... 88 868 | 120,00 28 001 | 120,00 302 096 | 120,00 | 261809 120 
Spurw. 1.435 m Ka Sen Wee ZE? E SC | Ee — 
Spremberger Stadtb. d Spurw. 1.000 m Wi BER Së Sie z5 8 — — 
= Spurw. 1.485 m = == = Ge e Gs — — 
Schrodaer K rab. d Spurw. 1.000 m = P ES = E — | = = 
Salzwedel—Diesdorf . 2 22 ea. 16783 | 80,00 | 16158 30,00 0 576 | 80,00 | 78887 | soc 
Halle—Hettstedt . . oe een. 125 460 61,25 108 088 61,25 781011 | 61,25 599 197 61.25 
Rendsburg Holen westedete . Geng SS zA bes See „ Gs , SS 
Ruhr- Lippe-Klocbcr n. 52 284 97,88 43 244 97,86 | 348481 | 97,86 273135 97,4 
Steinhuder Meerbalnn SEN — ** Se Be nd A | = 
Eekernförde— Owschlag. 56 741 | 25,00 || 49648 | 25,00 , 56741 26,00 49 643 25> 
Piesberg Rheine 14489 | 50,48 10372 50,48 [118 490 | 50,48 | 116744 504 
Ohne Spurweite. 
Schwebeb. Barmen-Elberfeld-Vohwinkel | 112 738 | 13,80 Ä 101 881 18,80 [1082809 | 18,80 998 087 18. 
Außerpreußische Bahnen. | | | 
er bern man no 
Spurweite 0,750 m. | 8 | | 
Zörbig Cöothe n BU 843 48,80 25 986 48,80 181019 | 48,80 126 254 482 
Cloppenburger Kb. E 7843 29,20 6515 29,20 *) 44 799 | 29,20 82 990 ega 
Spurweite 0.900 m. 
Doberan—Arendsee . . . 22 2 ven 4 050 15,40 8 860 15,40 97 040 | 15,40 68 451 , 184 


1) Vergl. Frage 50a der Jahresstatistik. — 2) Vergl. Frage 11 der Jahresstatistik. — ) Vom 1. 1. 1916. — ) Vom 1. 5. 9» 


Für die Redaktion verantwortlich: Dr. A. v. d. Leyen in Berlin. Schluß der Redaktion: 8. Dezember 1916. 
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A. 


Aachen (Ronheide—Schießweg) 
G 265. 

Aachener Kleinbahngesellschaft 
384. 

Abgrenzung des Gleiskörpers 
in städtischen Straßen Z 771. 

Abhängigkeit der Eisenbahn- 
betriebskosten von den An- 
lage- und Betriebsverhält- 
nissen Zz 273. 

Abschätzung des öffentlichen 
Nutzens. Unsicherheit da- 
bei Z 325. 


Abspringhaltestellen in St. 
Louis Z 192. 
Arostonlak—Hronosok-Tal. V 
264. 

Akkumulator, ein leichter 
J. 554. 


Albany, abgelehnte Fahrgeld- 
erhöhung Z 768. 

Allgemeine Deutsche 

birhngesellschaft 843. 

Allgemeine Lokal- und Straßen- 
bahn- Gesellschaft 452. 

Alsó - Korompa — Apätszent- 
mihäly V 540. 


Sachregister.) 


Amerikanischer Verein der 
elektrischen Bahnen, die Ver- 
handlungen der Mitteljahres- 
versammlung in Chicago 
2. 325. 

Amerikanischer Zentraler Ver- 
ein elektrischer Eisenbahnen, 
Jah resversammlung in Day- 
ton-Ohio Z 326. 

Amerikanisches Eisenbahn- 
wesen, Bericht darüber Z 497. 

Andernach—Krahnenberg G109. 


Anhüngewagen, neuer in Cöln 


Klein- 


Z 769. Z 771. 
Anlagekosten, bezogen auf die 
Einnahmen aus dem Perso- 
nenverkehr und Verkehrs- 
dichtigkeit Z 768. 
Anschlußpflaster Z 771. 
Apätszentmihäly—Alsö-Korom- 
pa V 540. 
Apätszentmihäly—Bogdäny- 
Selpöez V 540. | 
Arbeiterversicherung Z 768. 
Arbeitswagen zum Herstellen 
von Beton für Straßenbahn- 
gleise Z 327. 


Arbeitsweise beim Einbau der 


Altenburger Straßenbahn und 


. Elektrizitätswerk, A.-G. 904. 
Amerika. das nationale Sicher- 


heitsamt in Beziehung zu 
den elektrischen Bahnen 
. 4 192. 
Amerika, elektrische Bahnen 
im Jahre 1915 185. Z 192. 


Z 193. Z 194. 
Amerika. Organisationsfragen 
und Stellung der Unions- 
regierung dazu 2 827. 
Amerika. Statistik der elektri- 
schen Bahnen daselbst 185. 
7, 192. Z 19. Z 194. 


—————— a 


1) Anm. Es bedeutet: 
= Betriebseröffnung oder 
Betriebsänderung. 


1 — Genehmigung der Kon- 
zession. 


Plan. 
Vorarbeiten. 


Zeitschriftenschau. 


| Automobil- 


| Automobilschuppen, 


Gleise im Pflaster Z 196. 
Asbestonschwellen bei 
` Betriebsunfall Z 893. 
Asphaltstraßen, zur Frage der 

Gleisverlegung darin Z 115. 
Aufhausen—Kröhstorf B 26. 
Ausbesserungswagen für Ober- 

leitungen nach dem 3. Ave.- 

System Z 768. 

Ausrüstung elektrischer Bahnen 

und ihre Unterhaltung 2 34. 

Z 115. Z 191. Z 271. Z 325. 

Z 430. Z 552. Z 674. 7, 768. 

Z 827. 

Australische Bahnen, geplante 

Elektrisierung Z 35. 
Autogene Schweißung bei Ver- 

legung von Straßenbahn- 

schienen Z 551. 
Automatische Zeitkontrolle in 

Werkstätten Z 826. 
und Luftschiff- 
motoren, ihr elektrisches An- 
lassen Z 497. 


einem 


ihre Hei- 
zung Z 33. 


——— — ——— n ¶,—— — — 


Bäcsfeketehegy-Szeghegy— 
Zenta V 491. 
Bad Orber Kleinbalın 214. 


Baden und Bayern, dortige 
Elektrizitätsversorgung 
Z 894. 

Bahnhebung. ein bemerkens- 
werter Plan dazu Z 431. 
Bahnkreuzungen, Bericht dar- 

über Z 827. 
Bahnmotoren, graphisches Ver- 


fahren zur Vorausbestim- 
mung ihrer Erwärmung 
J 271. 


Bahnunterhaltungsarbeiten, 
zeichnerische Darstellungen 
dabei Z 34. 

Baltische Ausstellung in Malmö 
1914, das Eisenbahnwesen 
daselbst Z 273. 

Bamberg, elektrische Straßen- 
bahn, A.-G. 45. 

Barmen — Elberfelder elektri- 
sche Straßenbahn 617. 

Barmer Bergbahn, A.-G. 685. 

Basel B 760. 


Baseler Kantonale Straßen- 
bahnen 619. 
Baustoffe der neuzeitlichen 


Fahrzeuge Z 826. 
Bay-State-Eisenbahn. ihr Wa- 

genschuppen in Lowell 2 271. 
Bay-State-Eisenbahn, ihre Un- 

terstationen Z 194. 


Bay-State-Eisenbahn, Wertbe- 
messung Z 116. 
Bay-State-Wagen. elektrische 


und mechanische Einzelhei- 
ten dafür Z 115. 

Bayern, über den Verkehr der 
Straßenbahnen in 16 bayeri- 
schen Städten 113. 

Bayern und Baden, dortige 
Elektrizitätsversorgung 
Z 894. 

Bayerische Lokalbahnen in den 
Jahren 1913 und 1914 889. 

Bayerische Motorposten Z 274. 


Beanspruchung und Schutz: 
wirkung von Spulen bei 
schnellen Ausgleichsvorgän- 


gen Z 674. 
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Beförderung vollspuriger Eisen- 
bahnwagen auf Schmalspur- 
gleisen Z 431. l 

Behördliche Anordnungen und 
deren notwendige AÄnderun- 
gen Z 553. 

Bekohlung, mechanische, der 
Kesselanlagen von Elektrizi- 
tätswerken und Straßen- 
bahnzentralen Z 496. 


Belastungsbezeichnungen und 
Belastungsfähigkeit von 
Widerständen Z 827. 

Bergbauschäden an Straßen- 


bahnanlagen Z 768. 

Berlin, allgemeine Bedingun- 
gen für die Benutzung der 
öffentlichen Straßen und 
Plätze belufs Ausführung 
der Unterpflasterbahn da- 
selbst Z 498. 

Berlin, Polizeiverordnung für 
die mit Maschinen betriebe- 
nen Straßenbahnen Z 
Z 895. 

Berlin, Straßenbahntunnel 
Unter den Linden Z 324. 
Z 429. 

Berlin, Verfahren der Grund- 
wasserspiegel-Senkung beim 
Bau des Straßenbahntunnels 
Unter den Linden Z 826. 


Berlin-Schmargendorf G 820. 


Berlin- Wilmersdorf P 317. 
G 820. 

Berliner Gesellschaft. für elek- 
trische Hoch- und Unter- 
grundbahnen 504. 

Berliner Hochbahn, ihre Fahr- 
sperre Z 771. 


Berliner Hoch- und Unter- 
grundbalin, ihre Nachrück- 
signale Z 327. 

Berliner Hoch- und Unter- 


grundbahn, ihre selbsttätige 
Signalanlage Z 829. 

Berliner Landespolizeibezirk, 
Polizeiverordnung über die 
mit Muschinenkraft betriebe- 
nen Straßenbahnen Z 826, 
Z 895. 

Berliner Schnellbuhn Gesund- 
brunnen— Neukölln, der erste 
Probewagen Z 895. 


Berliner Schnellbalınstraßen 
Z 828. 
Berliner Straßenbahnhof im 


Kriege Z 190. Z 196. 
Berliner Verkehrssorgen Z 675. 


Berliner Verkehrswesen, Tarif- 
erhöhungen Z 555. 

Berliner Westliche Vorortbalın 
G 820. 

Berner Alpenbahn. ihr Energie- 
verbrauch beim elektrischen 
betrieb Z 554. Z 769. 

Berschkallen—Wirbeln B 821. 

Beseitigung von Schienen- 
Kreuzungen in Städten. eine 
Studie darüber Z 195. 

Betonherstellung für Straßen- 


826, 


Brandenburg,. die 


Bremerhavener 


Sachregister. 


bahngleise, ein Arbeitswagen 
dafür Z 327. 
Betonmaste für 
Bahnen Z 37. 
Betrachtungen über den gün- 
stigsten Zeitpunkt der Schie- 
nenerneuerung 789. 
Betriebsergebnisse der 


elektrische 


deut- 


schen Schutzgebietbahnen im 
Brienz— Interlaken B 760. 


Rechnungsjahre 1913 2 830. 


Betriebseröffnungen und Be- 
triebsänderungen: 26. 110. 
184. 265. 318. 425. 491. 
541. 666. 759. 820. 888. 


(Siehe auch die Namen der 

einzelnen Bahnen). 
Betriebskostenbeeinflussung 

Z 552. 


Betriebsmittel der Kraftfahr- ' 


zeuge Z 770. 
Bewegungslehre 
motoren Z 553. 
Beziehungen zwischen der Lei- 

stungsfähigkeit des Fahrers 


von Bahn- 


und den Betriebsleistungen 


Z 552. 
Bielefelder Straßenbahn 850. 
Binger Nebenbahnen 46. 
Bingham- und Garfield-Bahn 
Z 431. 
Birkfeld—Rettenegg V 759. 
Bısmark—Peulingen G 184. 
Blankenstein—Bossel B 491. 
Bochum — Gelsenkirchener 
Straßenbahnen 448. 
Böck Kiesgrube — Zarnglaff 
Dorf G 666. 
Boekum— Hamm (Westf.) G 491. 


Bogdány - Selpöcz — Apätszent- ` 


mihäly V 540. 
Bogenweichen, Beitrag 
Einbau solcher Z 771. 
Böhmisch Wiesenthal — Wei- 
pert V 109. 
Bolgärtelep—Kiszombor V 666. 
Borner Straßenbahn 451. 
Bös—Somorja V 184. 
Böschungsabflachung eines 
Straßenbahneinschnittes, An- 
sprüche der Anlieger darauf 
Z 327. 
Bossel— Blankenstein B 491. 


zum 


Boston, durch Verbesserungen 


an den Stationen der Hoch- 
balın erzielte Vorteile 2 826. 

Boston Transit Commission, 
20. Jahresbericht 18. 

21. Jahresbericht 725. 
Boston, Verbesserungen in der 
Fahrgeldeinziehung Z 193. 

Bradatal V 317. 

künftige 
Elektrizitätsversorgung die- 
ser Provinz Z 497. 

Brassert (Zeche)—Marl G 759. 

Braunau—Tüben B 265. 
sraunschweiger Straßen-Eisen- 
bahngesellschaft 379. 

Bremer Straßenbahn, Akt.-Ges. 
286. 

Straßenbahn, 


A.G 374. 


: Brennstoffe, 


[ Zeitschrift: 
E 


Bremisch- Hannoversche Klein- 
bahn 693. 

inländische für 
Kraftwagen Z 496, 

Brenschelbach— Hornbach B821. 


Breslau, elektrische Straßen- 
bahn 451. 

Breslau, städtische Straßen- 

Ä bahn 45. 909. 


Brig—Furka—Disentis, Furka- 
bahn, ihre Lokomotiven 
Z 894. 

Broistedt—Lengede G 26. 

Bröltaler Eisenbahn-A.-G. 681. 

Brooklyner gegliederte Wagen 
Z 552. 

Bruch—Herrlich V 888. 

Bruck a d. Mur V 820. 

Brunn-MariaEnzersdorf—Möd- 
ling V 820. 

Buchau— Dürmentingen B 26. 


Bücherschau: 31. 114. 187. 
269. 323. 428. 495. 548. 
670. 764. 822. 891. 


Beutler, Dr. Dr. Ing., Die 
geplante staatliche Elektri- 
zitätsversorgung im König- 
reich Sachsen 187. 

Birk, Alfred, Diplomin- 
genieur, Eisenbahn-Ober- 
ingenieur a. D., o. ö. Prof. 
an der k. k. deutschen 
technischen IIochschule in 
Prag und Zivilingenieur 
für das Bauwesen. Der 
Wegebau, in seinen Grund- 
zügen dargestellt für Stu- 
dierende und Praktiker. 
4. Teil. Linienführung der 
Straßen- und Kleinbahnen 
764. 

Eisenbahntechnik der Gegen- 
wart. I. Band. 2. Abteı- 
lung. Die Eisenbahnwerk- 
stätten 269. 

Gollmer, E. Die Grundlagen 
der Elektrizitätslehre und 
die elektromagnetischen 
Eisenbahneinrichtungen 
188. 

Grünberg. Max. Dr. Ing. 
Verluste im Dielektrikum 
technischer Kondensatoren 
822. 

Hammel, Ludwig, Zivilinge- 
nieur. Die Strömungen an 
elektrischen Maschinen. 
Apparaten und Leitungen. 


insbesondere deren Ur- 
sachen und Beseitigung 
269. 

Handbuch der Ingenieurwis- 
senschaften. 5. Teil. Der 
Eisenbahnbau (ausgenom- 
men Vorarbeiten. Unter- 


bau und Tunnelbau) 31. 

v. Ihering. Albrecht. Geh. 
Regierungsrat. Die Was- 
serkraftmaschinen und die 
Ausnutzung der Wasser- 
kräfte 323. 
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Krause, Rudolf, Ingenieur. 
Messungen an elektrischen 
Maschinen 324, 

Kummer, W. Die Maschinen- 
lehre der elektrischen Zug- 
förderung 428. 

Paul. Adolf, Dr. Ing. Er- 
neuerungs-, Ersatz-, Re- 
serve-, Tilgungs- und Heim- 
fallfonds, ihre grundsätz- 
lichen Unterschiede und 

ihre bilanzmäßige Behand- 
lung 548. 823. 


Riedler, A. Emil Rathenau 


und das Werden der 
. Großwirtschaft 891. 

. Rieser, Heinrich. Jahrbuch 
der Technischen Zeitschrif- 
ten-Literatur 32. 

Röll, Frhr. v.. Dr. Enzyklo- 
pädie des Eisenbahnwesens. 
TI. Aufl. 7. Band. Kronen- 
breite bis 
114. l 

Schuchardt & Schütte. Tech- 
nisches Hilfsbuch 823. 

. Statistisches Amt der Freien 
und Hansestadt Hamburg. 


Personentarife ` 


Personenverkehr im Jahre 


1912. 891. 
Sven Hedin. Nach Osten 
495. 


Troschel, Ernst, Marineober- 
baurat t. Handbuch der 
Holzkonservierung 670. 


Verband Deutscher Elektro- 


techniker. Zusammenstel- 
lung der Ausnahmebestim- 


mungen während des Krie- 


ges I. Aufl. 188. II. Aufl. 
429. 
Verzeichnis der an die Re- 


daktion eingesandten Bü- 
cher: 33. 114. 189. 270. 
324. 495. 551. 672. 767. 
825. 


Voigt, Heinz, Dr. Ing. Me- 


chanische Lokomotiv-Be- 
kohlung 767. 
Wolf, C., Postreferendar. 


Das Telegraphenwege-Ge- 
setz vom 18. Dezember 1899 
nebst der Ausführungs- 
zunweisung vom 26. Ja- 
= nuar 1900 672. 
Buchführung bei elektrischen 
Straßenbahnen Z 673. 
Bückeburg Minden und Bücke- 
burg— Eilsen P 425. P 759. 
Budakesz— Budapest V 425. 
Budaörs— Budapest V 425. 
Budapest B 265. 
Budapest Budakesz V 425. 
Budapest Budaörs V 425. 
Budapest Dt Gerhards - Berg 
V 540. 
Budapester elektrische Straßen- 
bahn, A.-G. 682. 
Budapester Straßenquerschnitte 
. Z 830. 
Budweis P 491. 
Buer — Marl B 759. 


Buffalo, Betrieb in dortigen 
überschwemmten Straßen 
Z 553. | 

. Bügelstromabnehmer, ihre 
Druckverhältnisse Z 674. 
Z 675. 

Bukowinaer Landesgrenze— 
Kisilva V 540. 

Burgdorf Hänigsen B 26. 

Butzbach Licher Eisenbahn- 
A.-G. 614. 

C. 


Sachregister. 


Buer-Resse— Gladbeck B 760. 


Cassel, große Straßenbahn 214. 

Cassel— Naumburg, Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 692. 

Celle—Wittingen. A.-G. 505. 

Ceiler Straßenbahn 449. 

Chemnitzer Straßenbahn 686. 

Chicago, die aus der Verkehrs- 
zunahme daselbst entsprun- 
genen Aufgaben Z 827. 

Chicago, die Elektrisierung der 
dortigen Eisenbahnen Z 195. 

Chicago, die Verminderung der 
dortigen Unfälle Z 326. 

Chicago, 
für den öffentlichen Verkehr 
7: 195. 

Chicago, geschätzte Kosten für 
die Elektrisierung der dor- 
tigen Endbahnhöfe nebst zu- 
sätzlichen Strecken Z 190. 

Chicago—Lake Shore- und 

~ South—Bend-Eisenbahn, Be- 
triebserfahrungen mit Ein- 
phasen-Wechselstrom Z 496. 

Chicago—Milwaukee- und St. 
Paul - Bahn, Bau- und Be- 
triebserfahrungen 492. 

Chicago, Verminderung der 
Rauchplage durch Elektri- 
sierung der Endstrecken der 
Eisenbahnen Z 116. Z. 117. 

Chicago, Vorschläge zur Ver- 
besserung des dortigen Eisen- 
bahnvorortverkehrs Z 38. 

Cleveland, der dortige Bahn- 
bet rieb Z 272. 

Cleveland, dortige 
kosten Z 326. 

Cleveland, Inbetriebnahme einer 
neuen Werkstätte Z 35. 

Cleveland, Umbau von 
Wagen daselbst Z 271. 

Cleveland zahlt der Straßen- 
bahn die StraBenbesprengung 
Z 768. 

Coblenzer 
schaft 841. 

Cöln P 264. P 759. G 888. 

Cöln, städtische Straßenbah- 
nen 203. 

Cöln- Bickendorf Cöln- Bock le- 

. münd G 888. 

Cöln-Bocklemünd—Cöln-Bicken- 
dorf G 888. 

Connecticut, die dortigen neue- 
sten Straßenbahnwagen | 
Z 553. | 


Betriebe- 


50 


Straßenbahngesell- 


ein Untergrundweg 
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Crefeld (Verbindung der Klein- 
bahn Crefeld—Mörs mit dem 
Bahnhof Crefeld Nord) P 540. 
Crefelder Straßenbahn, A.-G. 
448. 

Csöka—Valkäny V. 491. 
Cüstrin— Hammer, Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 910. 


Dahlem G 820. 
Dampfeisenbahn, Kraftwagen- 
linie oder Kraftwagenbetrieb 
auf Schienen Z 770. 
Dampfmaschine, ihre Erfin- 
dung und ihre Bedeutung 
für die Entstehung der 
Eisenbahnen Z 826. 
Dan-—Patsch-Bahn, ihre Gaso- 
lin-elektrischen Lokomotiven 
und Triebwagen Z 36. 
Danziger elektrische Straßen- 
bahn 379. 
Datteln—Ickern P 540. 


Dayton —Corrington- und 


Piqua-Bahn, neuer Straßen- 
bahnhof Z 34. 


Derschlag — Genkelmündung 
B 318. 
Des Moines-Stadtbahn, neue 


Zugeständnisse Z 271. 


Detroit —Flull-Tunnel, der Be- 


— — — ß — ꝓ—A46ͤd? — 


trieb darin Z 552. 


Deutsche Eisenbahnen und 
Straßenbahnen im Kriegs- 
jahr 1915 Z 115. 

Deutsche Kleinbahn- und 


Straßenbahn - Aktiengesell - 


schaften, ihre Geschäftser- 
gebnisse 265. 
Deutsche Schutzgebietbahnen, 


ihre Betriebsergebnisse im 
Rechnungsjahre 1913 Z 830. 
Deutsche Straßenbahnen und 
Kleinbahnen, ihre wirtschaft- 
liche Lage Z 327. 
Deutschland, fünfzig Jahre 
Straßenbahnen daselbst Z 33. 
Deutschlands Elektrizitätever- 
sorgung, ihre Verstaatlichung 
Z 552. Z 553. 2 674. 
Dielektrika, feste, ihre isolie- 
renden Eigenschaften 2 769. 


Dollnstein — Rennertshofen 
B 492. 
Doppelgleise mit Gleisver- 


schlingung Z 771. 
Doristhal—Kiauschen G 759. 
Dorsten—Recklinghausen G759. 
Dortmund — Dortmund - Huk- 

karde P 26. G 540. 
Dortmund - Huckarde — Dort- 

mund P 26. G 540. 
Döttingen — Niederweningen 

G 26. 


Drähte von Eisen und Stahl, 


ihre elektrischen und mecha- 
nischen Eigenschaften 2 893. 
Drahtseilbahn Erdmannsdorf— 
Augustusburg Z 114. Z 189. 


Drahtseilbahn Siders— Montana 
—Vermala Z 274. 

Drahtseilbahnen mit elektri- 
schem Antrieb Z 430. 

Draisine, ihre Geschichte Z 825. 

Dratzigmühle Hammer P 109. 

Drehst rommotoren für schwie- 
rige Betriebe Z 769. 

l;riesen - Vordamm — Hammer 
P 109. 

Nruͤekluft- Lokomotiven Z 33. 

Dürener Dampfstraßenbahn, 
Akt.-Ges. 777. 

Dürmentingen—Buchau B 26. 

Düsseldorf, städtische Straßen- 
bahnen 210. 

Dux V 888. 

Dux —Ladowitz V 888. 

Dux —Ossegg V 888. 


E. 


I. berswalde G 184. 

Eberswalde —Schöpfurth G 540. 

Eckernförde Owschlag 202. 

Filsen — Bückeburg — Minden 
P 425. P 759. 

Fiuarmige Straßenbahnschaff- 
ner 266. 

Einbau von Vollbahngleisen in 
Stadtstraßen Z 896. 

KinflußB der räumlichen Aus- 
dehnung der Städte auf die 
Tarife der Straßenbahnen 
2 497. 

Ein-Mann-Wagen Z 35. Z 192. 

Ein-Mann-Wagen in Städten 
größerer Ausdehnung Z 326. 

Einphasen-Eisenbahn, Vermin- 
derung ihrer Unterhaltungs- 
kosten Z 116. 

Einphasen-Uberlandbahn, 
benjährige Erfahrungen 
Betriebe Z 34. 

Einphasiger Kommutatormotor, 
Untersuchungen darüber mit 
besonderer Berücksichtigung 
der schweren Zugförderung 
2 674. 

Eisenbahn mit 38 em Spur- 
weite in der Grafschaft Cum- 
berland Z 675. 

Eisenbahn und Automobil aul 
dem Kriegsschauplatz Z 432. 

Eisenbahnausstellung zur Er- 
ziehung des Publikums 2 553. 

Eisenbahnbet riebskosten, ihre 
Abhängigkeit von den An- 
lage- und Hetriebsverhält- 
nissen Z 273 

Eisenbahnen, Grundsätze füı 
ihre Wertbemessung Z 325. 

Fisenbahnen im nördlichsten 
Europa Z 825. 

Eisenbahnen und Regierungs- 
verordnungen Z 325. 

Eisenbahnwesen, seine behörd- 
liche Regelung Z 273. 

Elastischer Oberbau für 
Bahnen Z 194. 

Elektra, Aktiengesellschaft in 
Dresden 284. 


sie- 
im 
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Elektrisch betriebene 
wagen Z 767. 
Elektrische Anlagen der Ge- 
werkschaft des Steinkohlen- 
bergwerks Vereinigte Wel- 
heim Z 828, 
Elektrische Bahn 
Bern Z 326. 
Elektrische Bahn 
Zz 117. Z 19. 
Elektrische Bahn 
wagen Z 19. 


Kraft- 


Solothurn 


Spiez — Brig 
J. 274. 
und Kraft- 


Elektrische Bahnen an der 
Pacifie-Küste in Nordame- 
rika 28. 


Elektrische Bahnen, ihre der- 
zeitigen Verhältnisse Z 324. 


Elektrische Bahnen in Ame- 
rika im Jahre 1915 185. 
Flektrische Bahnen Japans 

186. 


Elektrische Bahnsysteme, die 
Eigenschaften und Eignung 
der verschiedenen 7 272. 

Elektrische Eisenbahneinrich- 
tungen, Beitrag zu ihrer Ge- 
schichte Z 328, 

Elektrische Fahrzeuge, Ver- 
besserung der Fahrschalter- 
kurbeln 110. 

Elektrische Großwirtschaft 
unter staatlicher Mitwir- 
kung Z 553. Z 554. Z 894. 

Elektrische Lokomotiven der 
Bauart örlikon der Rhäti- 
schen Bahnen Z 431. 

Elektrische Lokomotiven, Neue- 
rungen für deren Antrieb 
Z 115. Z 1%. 

Elektrische Lokomotiven, 
schwere und leichte Z 193. 
Elektrische, mit hochgespann- 
tem Gleichstrom betriebene 

Bahnen Z 36. 

Elektrische Nahtschweißung 
von Straßenbahnschienen 
Z 498. 

Elektrische Schnellbahnen in 
Städten der Vereinigten 
Staaten von Amerika Z 497. 

Elektrische Stadtschnellbahnen 
der Vereinigten Staaten von 
Nordamerika Z 272. Z 675. 

Elektrische und mechanische 
Eigenschaften von Eisen- 
und Stahldrähten Z 893. 

Fllektrische Vollbahnen, Fort- 
schritte auf ihrem Gebiete 27. 

Elektrische Zugförderung, die 
maßgebenden Gesichtspunkte 


bei der Systemwahl dafür 
Z 117. 

Elektrische Zugförderung, 
neuere Studien über die 


Schwankungen des Kraftbe- ` 


darfs dabei Z 431. 


Elektrischer Betrieb auf den 
Iinien des Engadins St. 
Moritz—Schuls—Tarasp und 
Samaden— Pontresina Z 497. 
2 673. 


[ Zeitschrift 
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Elektrischer Betrieb auf der 
St. Paul-Bahn Z 673. 

Elektrischer Stadtbahn-Ver- 
suchszug Z 769. Z 829. 

Elektrischer Vollbahnbetrieb. 
derzeitiger Stand Z 771. 

Elektrischer Widerstand des 
Holzes bei Imprägnierung 
mit Teeröl und Zinkchlorid 
Z 35. 

Elektrisierung der New York— 
New Haven- und Hartford- 
Bahn Z 273. 

Elektrisierung der Philadel- 
phia—Paoli-Bahn Z 35. Z 37. 
J. 38. 

Elektrisierung der schlesi- 
schen Gebirgsbahnen Z 894. 

Elektrisierung durchgehender 
Linien Z 194. 

Elektrisierung einer Vorort- 
bahn in England Z 386. 

Elcktrisierung in Philadelphia, 
Bauweise und Betriebseinzel- 
heiten dafür Z 271. 

Elektrisierung, ihre zukünftige 
Entwicklung Z 192. 

Elektrisierung mit 1200 Volt 
einer Dampfeisenbahn in 
Lancashire, England Z 116. 

Elektrizitätsversorgung in 
Deutschland, ihre Verstaat- 
lichung 2 674. Z 770. 

Elektrizitätsversorgung, staat- 
liche, im Königreich Sachsen 
Z 827. 

Elektrizitätszähler, Zählerprü- 
fung und Zühlereinrichtun— 
gen Z 554. Z 674. Z 769. 
Z 893. 

Elektrohängebahnen für die 
Bedienung elektrischer Kraft- 
werke, System Pleichert 
Z 116. 

Elektrohängebahnkatzen, die 
Einstellung der Fernsteue- 
rungen dafür Z 195. 

Elektrolysis Z 673. 

Elektromobile Z 826. 

Elektromotor-Triebwagen mit 
eigener Kraftquelle Z 675. 
Z 770. 

Ellerkrug—Groß-Raum B 491. 

Emmerich—Rees G 820. 

Energieverbrauch der elektri- 
schen Zugförderung der Ber- 
ner Alpenbahnen Z 769. 

Engadin, der elektrische Be- 
trieb auf den dortigen 
Linien Z 497. Z 673. 2 828. 

Entwieklung der preußischen 
nebenbahnähnlichen Klein- 
bahnen im Kriege Z 496. 

Entwicklung des Kleinbahn- 
wesens in der Provinz West- 
preußen im Laufe des Jahres 
1915. 663. 


: Eppendorf—Großwaltersdorf 


B 889. 

Erdmannsdorf— Augustusburg. 
die dortige Drahtseilbahn 
Z 498. 


XXIII. Jahrgan . 
Dezember 1010. 


Erdströme in Hochspannungs- 
netzen Z 769. 

Erfurter elektrische Straßen- 
bahn 375. 

Erhöhung der Straßenbahn- 
tarife in Wien 428. 

Erneuerung eines Kraftwerks 
ohne Betriebsunterbrechung 
Z 34. 

Erneuerung von Rillenschienen 
und hohen Breitfußschienen 
2 34. 

Ersatz von Sparstoffen in der 
Elektrotechnik Z 828. 

Erzieherische Verwendung der 
Fahrscheine in Klein- und 
Straßenbahnbetrieben 669. 

Essen B 541. 

Eugene, neue Station Z 35. 

Eupen P 820. 


F. 


Fahrdrahthalter, zusammen— 
setzbare der A. E. G. Z 553. 
Z 555. Z 668. Z 767. 

Fohigeldhinter ziehung auf den 
Straßenbahnen und ihre Be- 
kümpfung von K. Röhling 
415. 

Fahrordnung. mitteleuropäische 
7 432. 

Fahrschalterkurbel, neuartige, 
für elektrische Fahrzeuge 
110. Z 194. Z 196. Z 270. 

Fahrscheine, ihre erzieherische 
Verwendung in Klein- und 
Straßenbahnbetrieben 669. 

Fahrsperre der Berliner Hoch- 
bahn Z 771. 

Fahr- und Straßenbahnverkehr 
in ihren Beziehungen zur 
Befestigung der Fahrfläche 
Z 830. 

Fahrzeuge, neuzeitliche, 
Baustoffe Z 826. 

Falsche Sparsamkeit auf Kosten 
der Betriebssicherheit Z 194. 

Federnde Zahnräder der Lötsch- 
berg-Lokomotiven Z 829. 

Tehéregyhäz — Nagyszombat 
V 540. 

Feldkraftwagen - Aktiengesell- 
schaft 39. 

Fenesbach-Tal — Ompolygalacz 
V 264, 

Finkenwalde—Neumark G 109. 

Flensburg, Kleinbahnen des 
Landkreises 905. 

Flüssiger Stromsteller im Lo- 
komotivbetrieb Z 829. 

Fördermaschinen, elektrische, 
neuere Fortschritte bei ihrem 
Bau Z 675. 

Förderung des Baues von Klein- 
bahnen durch die Provinzial- 
(Kommunal-) Verbände 538. 

Fortschritte auf dem (Gebiete 
der elektrischen Vollbahnen 
27. 

Fortschritte, neuere, 


ihre 


im Bau 
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von elektrisch betriebenen 
Fördermaschinen Z 675. 
Frachturkundenstempel 
Kleinbahntarife Z 496. 
Frankleben— Kayna G 317. 
Freien Grunder Eisenbahn- 
Akt.-Ges. 691. 

Freigerichter Kleinbahn 202. 
Fünfzig Jahre Straßenbahnen 
in Deutschland Z 33. 

Fünfzig Jahre Wiener Straßen- 
bahn Z 37. 2 116. 


Furkabahn (Brig—Furka— 
Disentis), ihre Lokomotiven 
Z 894. 


G. 


Gasolin als Kraftquelle bei der 

Dan-Patsch-Bahn Z 36. 

Gasolin-Motorwagen auf Schie- 
nen im 
Z 115. 

Gasolin-Triebwagen für Perso- 
nenverkehr Z 273. 

Gemeindemitwirkung bei der 
Verwaltung öffentlicher An- 
lagen Z 33. 

Genehmigungen und Konzes— 
sionen: 26. 109. 184. 264. 317. 
425. 491. 540. 666. 759. 820. 888. 
(Siehe auch die Namen der 
einzelnen Bahnen.) 

Genkelmündung—Derschlag 
B 318. 

Zenthiner Kleinbahn 213. 

Geraer Elektrizitätswerk und 

Straßenbahngesellschaft 901. 


m e 
i 
i 
i 
i 


und : 


Pueifie- Nordwesten 


Geschäftsergebnisse der deut- 


schen Kleinbahn- und Stra- 


Benbahn-Aktiengesellschaften ` 


265. 
Gesellschaft für elektrische 
Hoch- und Untergrundbah- 


nen in Berlin 504. 
Gesetzgebung: 24. 176. 264. 
316. 418. 538. 758. 888. 


Preußen: 


Allerhöchster Erlaß 
26. Juni 1916, betr. eine 
Straßenbahn in Berlin in 
der Taubenstraße zwischen 
Hausvogteiplatz u. Mark- 
grafenstraße 538. 


Eisenbahnanleihegesetz vom 
17. April 1916 418. 


Entwurf eines Anleihege- 
setzes 176. 


Erlaß des Königl. Staats- 
ministeriums vom 10. De- 
zember 1915, betr. die Ver- 
leihung des Enteignungs- 
rechts an die Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft Kön- 
nern—Rothenburg in Kön- 
nern zum Bau 
triebe einer 
von Könnern 
thenburg 24. 


vom 


Kleinbahn 
nach Ro- 


und Be- 


| 
| 


Erlaß des Königl. 


Erlıß 


Erla g 


Erlaß des Königl. 


Erlaß des Königl. 


Erlaß des Königl. 
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Erlaß des Königl. Staats- 


ministeriums vom 14. De- 
zember 1915, betr. die 
Verleihung des Enteig- 
nungsrechts an die Kol- 
berger Kleinbahn- Aktien- 


gesellschaft in Kolberg 
zum Bau und Betriebe von 
Kleinbahnen von Groß 


Pobloth nach Körlin mit 
Abzweigung von Lübehow 
nach Lustebuhr und von 
Spie nach Sternin 25. 


Staats- 
ministeriums vom 21. Fe- 
bruar 1916, betr. die Ver- 
leihung des Enteignungs- 
rechts an die Stadtge- 
meinde Cöln zum Bau und 
Betriebe einer Verlänge— 
rung ihrer Kleinbahn 
Cöln— Deutz — Porz von 
Porz bis Zündorf 178. 
des Königl. Staats- 
ministeriums vom 3. März 
1916, betr. Verleihung 
des Enteignungsrechts an 
die Stadtgemeinde Ma- 
rienburg (Westpreußen) 
zur Herstellung und zum 
Betriebe einer vollspuri- 
gen Privatanschlußbahn 
für das städtische Gas- 
werk 264. 

des Königl. Stunts— 
ministeriums vom 28. März 
1916, betr. die Verleihung 
des Enteignungsrechts an 
die Hamburg-Amerika-Li- 
nie in Hamburg zum Bau 
und Betriebe einer Ver- 
bindungsstrecke zwischen 
dem Ostbahnhof der 
Kleinbahn Munkmarsch— 
Westerland—List (Sylter 
Dampfspurbahn) in We- 
sterland und der Klein- 
bahn Westerland Süd- 
bahnhof—Hörnum (Sylter 
Stidbahn) 316, 

Staats- 
ministeriums vom 28. März 
1916, betr. die Verleihung 
des Enteignungsrechts an 
die Stendaler Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft in 
Stendal zum Bau und Be- 
triebe einer Kleinbahn von 
Peulingen nach Bismark 
316. 

Stants- 
ministeriums vom 30. März 
1916, betr. die Verleihung 
des Enteignungsrechts an 
die Stadt Bielefeld für 
die Straßenbahnstrecken 
Brackwede — Bielefeld — 
Schildesche und Brack- 
wede—Sennefriedhof 317. 
Staats - 
ministeriums vom 12. Sew- 


92 


tember 1916, betr. die 
Verleihung des Enteig- 
nungsrechts an die Stadt- 


gemeinde Kolberg zum 
Bau und Betriebe eines 
Privatanschlußgleises an 


den Bahnhof Kolberg 758. 

Erlaß des Königl. Staats- 
ministeriums vom 22. No- 
vember 1916, betr. die 
Verleihung des Enteig- 
nungsrechts an die West- 
fülischen Stahlwerke in 
Bochum zur Erweiterung 
und Änderung ihres Pri- 
vatanschlußgleises an den 
Staatsbahnhof Bochum Süd 
888 


Erlaß des Ministers der öf- | 


fentlichen Arbeiten vom 
15. Dezember 1915, betr. 
Abweichungen von den 
Bau- und Betriebsvor- 
schriften für nebenbahn- 
ähnliche Kleinbahnen mit 
Mäschinenbetrieb 25. 
Erlaß des Ministers der öf- 
fentlichen Arbeiten vom 
26. April 1916, betr. Vor- 
schriften für das Befah- 
ren von Ubergängen über 
Eisenbahnen in Schienen- 
höhe durch Dampf- und 
Motorpflüge. Dampfstra- 
Benwalzen und Straßenlo- 
komotiven 418. 

rlaß des Ministers der 8f- 
fentlichen Arbeiten vom 
30. September 1916, betr. 
Milderung der für die ne- 
benbahnähnlichen Klein- 
bahnen und die Straßen- 
bahnen bestehendenDienst- 
vorschriften während der 
Kriegsdauer 758, 


E 


Schweiz: 


Verordnung vom 8. Februar 
1916 über die Konzessio- 
nierung von Unterneh- 
mungen für die Beförde- 
rung von Personen und 
deren Gepäck mit Kraft- 
wagen (Kraftwagenver- 
ordnung) 178. 

Gestaltung der Knotenpunkte 
städtischer Bahnen. von 
Professor Gustav Schimpff, 

Aachen 465. 861. 

Gevelsberg—Mühlinghausen 

(Milspe) - vörde, elektr. Stra- 

ſenbahn 900. 

Gladbeck —Buer—Resse B 760. 
Gleisbauart für Straßenbah- 

nen Z 37. 

Gleiskosten auf Grundlage be- 


stimmter Liegedauer 2 193. 
Gleispflaster auf Betonbettung, 


seine Erneuerung 7 555. 
Gleisunterhaltung in Straßen 
7, 326, 
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Gleisverlegung in Asphaltstra- 
Ben Z 115. 
Gonobitz—Rötschach V 759, 


Görgenytal—Maros-Ufer v 26. 

Görgénytal— Sächsisch Regen 
V 26. | 

Graphisches Verfahren zur 


Vorausbestimmung der Er- 
wärmung von Bahnmotoren 


Z 271. 
Graudenz B 541. 
Greifenhagen— Wildenbruch 
G 109. 

(reifenhagener Hafenbahn 
G 109. 
Groß Berlin, 
abstünde und Haltestellen. 
aufenthalte der Schnellbah- 
nen und Straßenbahnen da- 

selbst Z 770. 
Groß Berlin, die im Betrieb 


und Bau befindlichen Schnell-. 


bahnen daselbst Z 38, 

Groß Berlin. die Schienenent- 
wässerung an den Straßen- 
bahngleisen Z 894. 

Groß Berlin. Wie erschließen 
wir seine .Außenbezirke? 
Z 894/5. 

Groß Berlin, zum dortigen 
Schnellbahnverkehr Z 328. 
Groß Berlin, zur Frage der 
Haltestellenverminderung der 

Straßenbahnen Z 432. 

Groß Berliner Schnellbahnver- 
kehr Z 196. Z 274. 

Groß Berliner Schnellverkehr, 
der Übergangsbahnhof Her- 
mannplatz Z 655. 

Groß Berliner Straßenbahnen 
auf besonderem Bahnkörper 
Z 498. Z 655. 

Groß Berliner Verkehr, seine 
Umgestaltung Z 674, Z 675. 

Groß Berliner Verkehrsgesell- 
schaften, ihre Betriebsein- 
nahmen im 1. Halbjahr 1916 
Z 675. 

Groß Maros—Neupest V 184. 

Groß Raum—Ellerkrug B 491. 

Große Berliner Straßenbahn 
im Jahre 1915 304. 

Große Berliner Straßenbahn 
und der Krieg Z 194. 

Großwaltersdorf— Eppendorf 
B 889. 

Grumbkowkaiten— Schirwindt 
G 759. 

Grundsätze für die Bestim- 
mung des Nutzens von Bah- 
nen Z 325. 

Grundwasserspiegel - Senkung 
beim Bau des Straßenbahn- 
tunnels Unter den Linden in 
Berlin Z 8286. 

Güsen—Tuchheim B 821. 

Güterförderkarre, elektrisch 
betriebene Z 116, 

Güterverkehr mit guten Ein- 
nahmen auf einer elektri- 

i schen Bahn Z 430. 

‚ Györszemere—Tet v 759. 


die Haltestellen- . 


Ä H. 


| Haan—Klostergrab V 888. 
Halten vor Straßenkreuzun- 
gen Z 194. 
Haltestellen, ihr Aufheben im 
Stadtverkebr Z 192. 
Haltestellenverminderung der 
Straßenbahnen in Groß-Ber- 
lin Z 432. 
Hamburger Straßen-Eisenbahn- 
Gesellschaft 284. 
Hamburgische Elektrizitäts- 
Werke Z 893. 
Hamm (Westf.) Bockum 
G 491. 
Hammer Dratzigmühle P 109. 
Hammer Driesen- Vordamm 
P 109. 
Hammer — Kreuz P 109. 
| Handsignale für die Sicherung 
von Straßenkreuzungen in 
Schienenhöhe Z 273. 
Hänigsen—Burgdorf B 26. 
Hannoversche Straßenbahn 382. 
Hansa-Lloyd-Kraftwagen 
Z 673. 
Haussömmern—Kirchheilingen 
G 317. G 425. 
Hebung einer Bahn, ein be- 


merkenswerter Plan dagu 
Z 431. 

Heidelberger Straßen- und 
Bergbahn-A.-G. 619. 
Heilbronner Straßenbahnen, 
A.-G. 622. 
Heiskohle, pulverisierte für 


Lokomotiven Z 328, 
Heizung der Automobilschup- 
pen Z 33. 
Heizung der Straßenbahnwe- 
gen Z 114. 
Herrlich Bruch V 888. 
Herten G 541. 
Herten — Wanne G 540/1. 
Hessische Eisenbahn-Akti 
sellschaft in Darmstadt 849. 
Hirschberger Talbahn, A.-G. 
681. 
Hirschwang — Payerbach - Rei- 
chenau V 759. 
Hochbahninanspruchnahme bei 
voller Belastung Z 37. 
Hochgespannter Gleichstrom, 
die damit betriebenen Bah- 
nen 2 36. i 
Hochspannungsleitungen, neu- 


zeitliche, . ihre Absteckung 

Z 769. 
Hohenelbe--Spindelmühle 

V 264. ; 


Hohenwestedt—Schenefeld 

B 184. ; 
Holzpflasterungen Z 273. 
Homburg v. d., H., Elektrizi- 

tätswerk und Straßenbahn, 

A.-G. 694. 
Horchwerk-Kraftwagen 2 788. 
Hornbach —Brenschelbach 

B 821. d 
Hörnum— Westerland Ostbahn- 

hof G 109. ) 
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Hroncsok-Tal—.\gostonlak 
V 264. 
Huckarde—Kronenburg B 760. 
Hunnia-Trentschin--Tornyos 
V 425. 


lekern— Datteln P 540. 

Illinois-Bahnnetz, die Kutwiek- 
lung des Wagenladungsver- 
kehrs darauf Z 768. 

Illinois, Sitzungen des dortigen 
Vereins elektrischer Bahnen 
Z 34. 

Imprägnierung des Holzes mit 
Teeröl und Zinkchlorid, Ein- 
fluß anf seinen elektrischen 
Widerstand Z 35. 

Indianapolis, Versammlung des 
Zentralen Elektrischen Ei— 


senbahn - Vereins daselbst 
Z 35. 
Industriebahn - Aktiengesell- 


schaft in Frankfurt (Main) 
506. 
nterlaken—Brienz B 760. 


J. 
Japanische Bahn Usui—Toge 
Z 36. 
Japans elektrische Bahnen 186. 
Javanische Staatsbahn, ihre 


Schmalspur - Heißdampf-Ten- 
der-Lokomotiven Z 190. 
Jenaer Elektrizitätswerke. 
G. 688. 
Jitnexomnibusse, Erfahrungen 
damit Z 116. Z 193. 
Jitney-Verkehr, seine Lage an 
der Pacificküste Z 430. 
Jüterbog-Luekenwalder Kreis- 
bahnen P 184. 
‚Jüterbog—-Markendorf 


K. 


P 184. 


lá. 
Kabel, verseilte Z "Zu. 
Kalifornien, die dortigen Eisen- 
bahnverhältnisse Z 191. 
Kalthof—Marienburg (Westpr.) 
P 665. G 820. 
Karlsruher städtische 
Benbahn 909. 
Rayna--Frankleben G 317. 
Kemmann, G., Geh. Baurat. 
Die selbsttätige Signalanlage 
der Berliner Hoch- und Un- 
tergrundbahn nebst einigen 
Vorläufern 1. 397. 705. 
Keresztürapaj - Nagysur V 540. 
Keresztürapaj - Trnava V 340. 
Kia uschen—Doristhal G 759. 
Riauschen—Schillehnen G 759. 
Rirchheilineen—Tlaussömmern 
G 317. G 425. 
Kisilva—Bukowinaer 
grenze V 540. 
Rispatak-Tal—Kudsir V 264. 
Kisszedres—Pulsatal V 820. 
KRiszombor—Bolgärtelep V 666. 


Stra- 


Landes- 


| 
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| Klappern beim Räderrücklauf 


bei elektrischen Kraftwer- 
ken Z 828. 
Klein Schönfell—Pyritz - Grel- 
fenhagener Kreisgrenze G109. 
Klein Wittenberg—Marzahna 
P 184. 


Kleinbahnen in Niederlündisch- 


-— — — — — 


Indien im Jahre 1914 

Kleinbahnen, nebenbahnähn— 
liche, in Preußen, ihre Ent- 
wicklung im Kriege Z 496. 
Z 552. 


Kleinbahnwesen in der Provinz 


Kraftwagen verwendung 


267. 


Westpreußen, seine Entwick. ` 
lung im Laufe .des Jahres 


1915. 663. 

Kleine Mitteilungen: 25. 109. 
184, 264. 317. 425. 491. 540. 
665. 759. 820. 888. 

Kleinenbremen Minden G 759. 

Kleinpfilaster in Stadtstraßen 
Z 498. 

Rleinschlag und Splitt, geteer- 
ter, seine Verwendung un- 
ter Schienenstößen und 
Schienen der Straßenbahn- 
gleise Z 895. 

Klockow—-Prenzlau B 110. 

Klostergrab— Haan V 888. 

Knotenpunktgestaltung städti- 
scher Bahnen. Von Professor 
Gustav Schimpff, Aachen, 
465. 861. 

Koksöfenbeschiekung mit klei- 
nen elcktrisch betriebenen 
Fülltrichterwaren Z 194. 

Rolberger Kleinbahn-Aktienge- 
sellschaft 842. 

Kommutatormotor, einphasi— 
ger, Untersuchungen dar- 
über mit besonderer Berück- 
sichtigung der schweren Zug- 
förderung Z 674. 

Komorn V 26. 

Königsberg (Pr.). dortige Ver- 
kehrsprojekte Z 675. 

Königsberg (Pr.). Elektri- 
zitätswerk- und Strußen- 
bahn-Aktiengesellschaft 453. 


_ Königsheide—Meckinghoven 


- Könnern—Rothenburg 


P 540. 

G 109. 

Konstantin—Wanne G 820. 

Kontrolle der Spurweite auf 
Eisenbahnen. neue Finrich- 
tung dazu Z 33. 

Köveesesma jor-—Tornoez V 540. 

Kraftfahrwesen im französi- 
schen Heere Z 33. 

Kraftübertragungsarten, Erör- 
terung darüber in Cleveland 
Z 768. 

Kraftwagen, elektrisch betrie- 
bene 2 767. 


Kraftwagen für Speisenbeför- 
derung Z 552. 
Kraftwagen, Neuerungen in 


ihrer Bauart Z 324. 

Kraftwagen-Personenposten im 
Ober - Post direkt ionshezirk 
Cassel Z 767. 
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Kraftwagenstraßen, ihre An- 

ordnung Z 117. 

nach 
dem Kriege Z 115. 

Krabnenberg— Andernach 
G 109. 

Krakau B 185. G 317. 

Kreuz —Ilammer P 109. 

Krieg und Kleinbahnen Z 673 
2 770. | 

Kriegsbeschädigte Industriear- 
beiter, ihre Wiederertüchti— 
gung 666. 

Kriegsbetrieb und neuer Tarif 
der Mannheim Ludwigs— 
hafener Straßenbahn 2 SW. 

Kriegsverkehrsverhältnisse der 
Straßenbahnen und Über- 
landzentralen Z 38, 

Krökstorf—Aufhausen B 26. 

Kronenburg—Huckarde B 760. 


' Kudsir—Nagypatak - Tal und 
Kispatak-Tal V 264. 
Kurbelverbesserung an den 
Fahrschaltern elektrischer 
Fahrzeuge 110. 
Kurzschlußerwärmung in 


Kraftwerken und Uberland 


strecken Z 893. 
I.. 
Padowitz—Dux V 888. 
Lafayette, dortige Verkehrs- 
studien Z 272. 

Lagerhauseinrichtungen zur 
Verminderung der Arbeit 
Z 769. 


Lahrer Straßenbahngesellschaft 
122. 

Lancaster, Erfahrungen mit 
der Zeitüberwachung Z 35. 

Landstraßen, der Transport 
da rauf mit besonderer Be 
rücksichtigung der Eisen- 
bahnen und Automobile auf 
dem Kriegsschauplatz Z 771. 
Z 830. 

Langen bochum Recklinghau- 
sen G 264/5. B 265. 

Lasdehnen—Pillkallen G 759. 

Lassubach—Szepesremete V820. 

Lastkraftwagen, ihr Einfluß 
auf den Straßenbau 2 895. 

Lauffen—Frankfurt (Main), die 
historische Kraftübertragung 
und das Kraftwerk Lauffen 
in neuer Gestalt nach dem 
Umbau Z 497/8. 


Laxenbure—Münchendorf * 
31 7. 
Lehen —Riedenburg-Maxglan V 


26. 
Leipziger Straßenbahnen, ihre 
Zukunft Z 675. i 
Leipziger Straßenbahnen 
Jahre 1915. 444. 
Leitungsbereehnung, ihre 
Grundgrößen Z 674. 
Lengede—Broistedt G 26. 
Leysin B 760. 


im 


viet 


926 


Liegnitzer  Elektrizitätswerk 
634. 

Linz V 820. 

Lokalbahn - Aktiengesellscha ft 


ın München 385. 


lokalbalınen Ungarns im 
Jahre 1913. 310. 
Lokomotiven der Furkabahn 


(Brig—Furka—Disentis) Z 
894. 

Lokomotiven und Wagen mit 
Triebdrehgestellen Z 189. 

. Okomot ivkessel. Unter- 
suchungen über die Wirkung 


von Einlagekörpern in ihre 


Rauchröhren Z 895. 


Londoner Schucliyerkehr 2198 


Londoner Straßenbahnen, 


große Verluste in deren Be- 


trieb Z 894. i 

Los Angeles, Bahnsteige 
Beton Z 116. 

Los Angeles, das dortige Drei- 
Leitungs-System Z 325. 

Los Angeles, die dortige Fahr- 
preisfrage Z 553. 

Lötschberglokomotiven mit fe- 
dernden Zahnrädern Z 829. 
J 894. 

Lübeck —Oberwohlde B 425. 


aus 


Lübeck—Segeberg B 425. B 
541. 

Lüben-—Braunau B 265. 

Luftgekühlte Straßenbahnmo- 
toren Z 36. 


Linen---Werne P 540. 


v. 


Magdeburger StraBen-Eisen- 
babngesellschaft 378. 
Magnetverwendung im Eisen- 
hütten- und Verladebetrieb 
J 827. 
Magyarsók --Tornósz V 540, 
Malmö, das Eisenbahuwesen 
auf der Baltischen Ausstel- 
lung daselbst 1914. Z 273. 
Manchester, Lösung der dorti- 
gen Verkehrsfragen Z 35. 
Mannheim — Ludwigshafener 
Straßenbahn, ihr Kriegsbe- 
trieb und neuer Tarif Z 893. 
Mannheim— Weinheim, elek- 
trisch betriebene Nebenbahn 
Z 270. 
Mannheimer städtische 
Benbahn 376. 
Märiavöley—Oradna V 264. 
Marienburg  (Westpr.)—Kalt- 
hof P 665. G 820. 
Markendorf—Jüterbogr P 
Marl—Buer B 759. 
Marl—Zeche Brassert G 759. 
Muros-Ufer— Görgenytal V 26, 
Marzahna— Klein 
P 184. 
Massachusetts, Erhebungen 
über Fahrgeldfragen bei der 
dortigen Nordostbahn Z 192. 
Massachusetts, Kapitalgewinn 
der Anlagen Z 395, 


Stra- 


184. 


Wittenberg 
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Massachusetts, Kruft für die 
dortigen Eisenbahnen Z 271. 

Masurischer Kanal- Norden— 
burg B 666. 

Masurischer Kanal—8kaundlack 
B 760. 

Material- und Lagerhausver— 
waltung. ihre Leistung Z 34. 

Materialprüfungsamt der Tech- 
nischen Hochschule zu Ber— 
lin, Jahresbericht für 
1914/15 492. 

Mechanischer Aufbau des Bahn- 
motors hinsichtlich der Un- 
terhaltungskosten Z 554. 

Meckinghoven— Königsheide P 
540. 


Mecklenburg Pommersche 
Schmalspurbahn, Akt.-Ges., 
in Friedland (ecklenbg.) 
778. 


Militärische Vorbereitungen für 
Eisenbahnen Z 272. 

Minden —Bückeburg—kEilsen P 
425. P 759. 

inden —Kleinenbremen G 759. 

Mindener Kreisbahnen, Gleis- 
verbindung bei Demkersen 
B 491. | 

Mindener Kreisbahnen, Gleis- 
verbindung nach dem Ha- 
fen am Abstier des Ems- 


Straßenbenutzungsverträ- 
gen gegenüber den Bestim- 
mungen der 8& 14 vrl 
21 des preußischen Klein- 
bahnzesetzes reeitsgültig? 
Von Moser, Syndikus der 
Großen Berliner Stra Ben- 
bahn 834. 

Straßen- und Kleinbahn-Be- 
rufsgenossenschaft 40. 115. 


197. 275. 329. 433. 499. 
556. 676. 772. 831. BAN 

Unfälle auf deutschen Stra— 
Benbahnen im Jahre 1915. 
359, 

Vereius angelegenheiten 39. 
118. 197. 275. 329. 433. 
499. 556. 676. 772. 831. 
896. 


Mitteleuropäische Fahrordnung 
Z 432. 

Mittelflurwagen der Waggon- 
fabrik, K.-G.. Uerdingen 
(Rhein) Z 324. Z 430. Z 
432. Z 498. Z 770. 

Mitwirkung der Gemeinde bei 
der Verwaltung öffentlicher 
Anlagen Z 33. 

Mocker— Thorn G 540. 

Mödling—Brunn-Maria Enzers- 
dorf V 820. 


NJlödling— Hinterbrühl, der Er- 


Weser-Kanals zur Weser B 
492. 
Mindest- und Kilometerfahr- | 


preise bei verschiedenen Ver- 
kehrsunternehmungen Z 326. 
Mitteilungen des Vereins 
Deutscher Straßenbahn- und 


Kleinbahnverwaltungen 39. 

118. 197. 275. 329. 433. 

499. 556. 676. 772. 831. 

896. 

Auszüge aus Geschäftsberich- . 
ten 44. 122. 202. 284. 
374. 444. 504. 613. 681. 
777. 841. 900. 


Bericht über die Erhöhung 
der Tarife bei den Straßen- 
bahnen und Kleinbahnen 
360. 

Betriebsunfälle 40. 118. 197. 


275. 329. 433. 499. 556. 
676. 772. 831. 896. 
Feldkraft wagen Aktienge- 

sellschaft 39. 

Mitglieder verzeichnis, Ver- 
änderungen 197. 275. 329. 
831. 

Niederschrift über die außer- 
ordentliche Vereinsver- 
sammlung am 11. März 
1916 zu Berlin 331. 

Patentberichte 42. 120. 199. 
282. 372. 442. 501. 611. 
679. 775. 839. 898. 


Rohstoffersatz 39. 

Schleifstücke aus Kohle für 
elektrisch betriebene Fahr- 
zeuge. Von Betriebsdirek- 
tor D. Storjohann 277. 

Sind Tarifvereinbarungen in 


satz des gesamten Leitungs- 


kupfers an der Tokalbahn 
dureh Eisen Z 497. 


Mont Blane, Seilbahn Z 195. 
Moser, Syndikus der Großen 
Berliner Straßenbahn. Sind 
Tarifvereinbarungen in Stra- 
Benbenutzungsverträgen ge- 
omüber den hBestimmun— 
gen der SS 14 und 21 des 
preußischen Kleinbahngeset- 
zes rechtsgültig? 834. 
Motoren und reibungsfreie Ta- 
ger, Besprechung darüber auf 
der Tagung des Vereins von 
Illinois Z 673. 
\Motorlokomotiven, 
432. 
Motorposten in Bayern Z 274. 


neuere Z 


\Milhauser Straßenbahn - Ak- 
tiengesellschaft 694. 

Mülheim (Ruhr). elektrische 
Straßenbahn 777. 

Miünchendorf—Laxenburg V 
317. 


Muränyalja--Szuha-Tal W264 


*. 
Nachrücksignale anf der Ber— 


liner Hoch- und Untergrund- 
bahn Z 327. 


Naeyhalmagy—l’äfräuyos V 
540. 


Nagypatak-Tal—Kudsir V 264. 

Nagysur— Keresztürapai V 540 

Nagyszombat—-Fehéresyház V 
540. 

Nagyszombat — Rözsavölev A 
540, 


XXIII. Jahrgang. 
Dezember 1010. | 


Nebenbahnähnliche Kleinbah- 
nen in Preußen, ihre Ent- 
wicklung im Kriege Z% 4%. 
Z 552. 

Nemetdiöszes—Uszor V 759. 

Neuerungen auf dem Gebiet des 
schmalspurigen Eisenbahn- 
wesens. Sechste Folge. Von 
Oberingenieur F. Zezula 517. 

Neuerungen für den Antrieb 
elektrischer Lokomotiven Z 
115. 

Neuerungen zur Sicherung des 
Straßenverkehrs Z 673. 

Neumark—Finkenwalde G 109. 

Neumark—Woltersdorf G 109. 

Neupest V 264. 

Neupest—GroßB-Marus V 

Neuzeitliche Fahrzeuge, 
Baustoffe Z 826. 

New Haven - Bahn, 
schaffung Z 191. 

New Jersey, die dortige Werk- 
stätte für öffentlichen Dienst 
Z 325. 

New York, 


Kratt De- 


äußerlich schöne 


184. 
ihre 


Oberrheinische 


Hochbahn aus Eisenbeton 2 


37. 


der dortigen Zentralbahn 7 
195. 

New York, die neuen Wagen 
der dortigen elektrischen 
Stadtschnellbahnen Z 430. 

New York, die Rücklauf - Lei- 
tungen der Iuterborough 
Schnellverkehrs - Gesellschaft 
Zz 194. 

New Yorker Automobil-Aus— 
stellung Z 270. 

New Yorker elektrischer Fisen- 
bahnverein, Versammlung in 
Albany Z 326. 

New Yorker Hochbahn, die 
Fertigstellung ihres dritten 
Gleises Z 193. 

Newark-Bahn, Endbahnhof und 
Gebäude für gemeinnützige 
Zwecke Z 36. 

Newark. neue 
Eisenbahn für 
Dienst Z 193. 

NJiagara- Schwebebahn, die 
längste der Welt Z 830. Z 
894. 

Niederlande, 


Wagen 
öffentlichen 


Normal-Oberbau- 


H 


Sachregister. 


Nordenburg—Masurischer Ka- 
nal B 666. 
Noriolk-West-Bahn, 


der Be 


trieb auf ihr Z 328. Z 828. 
Normal-Oberbaukonstruktionen 
für Klein- und Straßenbah- ` 
nen in den Niederlanden und 


ihren Kolonien 821. 


Nürnbere—Fürther Straßen- 
bahn 212. Z 771. 
Nutzbarmachung einer land- 


wirtschaftlichen Ausstellung 
Z 34. 


Oberbau, seine 
kosten Z 431. 
Oberbau von Straßeubahnen in 
Großstädten Z 196. 
Oberleitungsmaterial für Stra- 
Benbahnen, ein neuartiges 
nach Ausführungen der ver- 
einigten Isolatorenwerke K. 
G., Berlin- Pankow Z 554. 
Eisenbahn-Ge- 
sellschaft in Mannheim 505. 


Erhaltungs- 


Oberstein-Idarer Elektrizität 
New York, der neue Bahnhof 


Aktiengesellschait 450. 
Oberwohlde--Lübeck B 425. 
Oberwohlde— Westerrade B 541. 
Ölfänger für Abwässer von Lo- 

komotivschuppen und Eisen- 

bahnwerkstätten Z 673. 
Ompolygalaez — Fenesbach -Tal 

V 264. 

Opecska -Szemlak V 425. 

Oradna—Märiavöley V 264. 

Organisationsfragen und Stel- 
lung der Unionsregierung da- 

zu 4 827. 


Ossegg—bux V 888. 


der . 


konstruktionen für Klein- u. : 
Straßenbahnen daselbst und 


ın den niederländischen Ko- 
lonien 821. 


Niederländisch-Indien, die 
Kleinbahnen daselbst im 
Jahre 1914. 267. 

Niederländische Kleinbahnen 


im Jahre 1914. 321. 
Niederschlesische Elektrizitäts- 
und Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft 902. 
Niederwaldbahn - 
385. 
Niederweningen- Döttingen G. 
26. 


(iesellschaft 


Ossegg—Ossegg - Riesenberg 
V 888. 
Ostdeutsche 
Schaft 447. 
Österreichische Bedingungen 
für den Bau privater Schlepp- 
bahnen Z 272. , 
sterreichische Eisenbahnbauten 
im zweiten Halbjahr 1915 Z 
828. 

Osthavelländische 
44. 


Eisenbahn-Gesell— 


Kreisbahnen 


P. 


Pacificküstenbahn in Nordame- 
rika 28. 

Paderborner Elektrizitätswerk 
und Straßenbahn, A.-G. 690. 

Päfränyos — Nagxhalmigy V 
540. 

Panama-Pacifie-Ausstellune. 
die Beförderung ihrer 
sucher 7 

Pariser Transportanstalten 2 
554. 

Paverbach-Reichenau — Hirseh- 
wang V 759. 

Peggaun - Deutsch Feistritz--- 
Cbelbach G 26. 


Be- 


36. 


Phasen- Umformer, 


Preußische 


929 


Pennsylvania. Sitzungen des 
dortigen Straßenbahnvereins 
2 191. 

Pennsylvaniabaln, die Unter- 
haltung der dortigen elek- 
trischen Lokomotiven Z 673. 

Pennsylvaniabahn, elektrisch 
angetriebene Karren für ge- 
werbliche Zwecke Z 33. 


Pensionskasse für Beamte Deut 


scher Privat- Eisenbahnen. 
Geschäftsbericht für 1915 
426. 

Personalbewegung bei der Gro- 
Ben Berliner Straßenbahn 
während des Krieges Z 429. 

Personenwagen in Deutschland, 
Beitrag zur Entwicklung 
ihres Baues Z 496. 

Pescara, die zweite Wasser- 
kraftanlage daran 7 497. 

Peulingen—Bismark G 184. 

Peulingen—Schinne B 888. 

Pilaster. Herstellung eines be- 
sonderen in Straßenbahnglei- 
sen Z 195. 

Pflasterarbeiten und Verkehrs- 
sicherheit, Z 328. 

ein neuar- 
tiger für schweren Lokomo- 
tivbet rieb Z 327. 

Philadelphia, Bauweise und Be- 
triebseinzelheiten für die dor- 
tige Elektrisierung Z 271. 


Philadelphia, besonderer Ober- 


bau für die dortigen Straßen 
Z 37. 

Philadelphia, elektrischer Bahn- 
betrieb lim dortigen Vor- 
ortgebiet Z 498. 

Philadelphia-Paoli-Bahn. ihre 
Elektrisierung Z 35. Z 37. 
Z 38. Z 552. 

Philadelphia. Schneeräumungs- 
arbeiten nach einem 
Schneesturm Z 272. 

Piesteritz--Wittenbere P 317. 

Pillkallen P 25. 

Pillkallen—Lasdehnen G 759. 

Pillkaller Kleinbahn-Aktienge- 
sellschaft 613. 

Pittsburgh-Bahn, Sicherheits- 
maßnahmen Z 769. 


Pläne, neuere 25. 109. 184. 
264. 317. 425. 491. 540. 
665. 759. 820. 888. (Siehe 


auch die Namen der einzel- 
nen Bahnen.) 
aue Pulverfabrik P 25. 


Podeus-Lastwaren 7 430. 


Polizeiverordnung, betr. die 
mit Maschinen betriebenen 
Straßenbahnen des Tandes- 


polizeibezirks Berlin Z 826. 

J, 895. 
Posener Straßenbahn 377. 
Potsdamer Straßenbahnen 615. 
Prenzlau—Klockow B 110. 
Hisenlutlinen und 
Kleinbahnen im Stantshaus— 
haltsplan für 19167 429. 


Prignitzer Eisenbahng«sell- 
schaft 908. 
Privatanschlüsse, die Kosten 
ihrer Unterhaltung Z 273. 
l’robewagen, erster, für die 
Schnellbahn Gesundbrunnen 
Neukölln Z 895. 
Profil der Umgrenzung für Ei- 
senbahnen 2 552. 
Pulsatal—Kisszedres V 820. 
"ısverisierte Heizkohle für Lo. 
komotiven Z 328. 
Puszta-Marst—Sürtö V 665 
Pyritz—Greifenhagener Kreis- 
srenze-—Klein Schönfeld G 
109. 


Q. 
Querschwellen, ihr Verhalten 
unter der Last in der Bet- 
tung und ihre Formgebung 
Z 37. 


- 


Kadkastentropföler für Bahn- 
motoren der A. E. G. 425. 
2 496. Z 553. 2 830. Z 893. 

Rechtsgültigkeit von Tarifver- 
»inbarungen in Straßenbe- 
nutzungsverträgen gegenüber 
den Bestimmungen der SS 14 
und 21 des preußischen 
Kleinbahngesetzes. Von Mo- 
ser, Syndikus der Großen 
Berliner Straßenbahn 834. 

Rechtsprechung 106. 422, 484, 
538. 

Erkenntnis des Reichsgerichts 
vom 9. Dezember 1913, 
betr. Haftung des Unter- 


uehmers für Verschulden 


seiner Angestellten 422. 


Erkenntnis desReichsgerichts 
vom 19, Februar 1914, 
betr. Schuldverhältnisse 


der Unternehmer im Falle 
eines durch Unfall ent- 


standenen, von mehreren 


Unternehmern zu vertre- 

tenden Schadens 423. 
Erkenntnis des Reichsgerichts. 

VI. Zivilsenats, vom 7. Ok- 


tober 1915, betr. ursäch- 


lichen Zusammenhang zwi- 
schen einem Unfall emes 
Reisenden und der später 
eingetretenen Erkrankung 
(Prozeßneurose) 106. 
Erkenntnis desReichsgerichts, 
VIL Zivilsenats, vom 11. 
Januar 1916, betr. Rechts- 
charakter der Zustim- 
mungsverträge über Be- 
nutzung öffentlicher Wege 
durch Kleinbahnen 484. 


Erkenntnis desReichsgerichts, 


VI. Zivilsenats. vom 13. 
März 1916, betr. die Aus- 
legung des $ 1 des Haft. 
pflichteesetzes. somit den 


Sachregister. 
Begriff eines Eisenbahnbe- 
triebsunfalls und der höhe- 
ren Gewalt 538. 


Urteil des Kgl. Preußischen 


Oberverwaltungs-Gerichts, 
VIII. Senats, vom 29. Fe- 
bruar 1916, betr. Gemeinde 
steuer-Freiheit für den ien). 
gen Teil des Bahnhofs- 
Zrundstücks. auf dem sich 
außerhalb der Wagenhallen 
Gleise befinden, die zur 
Ein- und Ausfahrt der Wa. 
gen sowie zum Rangieren 


und Umrangieren der Zü— | 


ge dienen 489. 
Recklinghausen G 540. 
tecklinghausen— Dorsten G 

759. 
Recklinghausen — 
bochum G 264/5. B 265. 
Rees Emmerich G 820. 
Regelung, behördliche 
Eisenbahnwesens Z 273. 
Regelung der Fragen des all. 
gemeinen Nutzens Z 115. 
Reideburg—Schönnewitz B 26. 
Remscheid, städtisches Elek- 


des 


Langen. 


trizitätswerk und Straßen- 


bahn 211. 


, Rennertshofen Dollnstein 


B 492. 
nettenegg— Birkfeld V 759. 
Rhätische Bahnen, der elektri- 
sche Betrieb auf ihnen Z 328. 
Rhätische Bahnen, ihre elek- 


trischen Lokomotiven, Bau- 


art Örlikon Z 328. Z. 431. 

Rhein — Herne Kanalhäfen 
Crange nach Wanne Staats- 
bahnhof B 184. 


„ Zeitschrift 
| für Klei nbahner, 


Rostocker Straßenbahngesell- 
schaft 381. 

Rothenburg—Könnern G 109. 

Rötschach—Gonobitz V 759. 

Rozsa völgy Nag yszombat 
V 540. 

Rücklagesütze für das Anlage- 
kapital der Bahnen Z 325. 
Z 430, 

Ruhr—Lippe-Kleinbahnen 
A.-G. 202. 

Ruhrorter (Kreis-) Straßen- 
bahn A.-G. 683. 

Rußlands Schmal- und Zufuhr- 
bahnen. Von F. Thiess 297 


S. 

Snartal- Straßenbahnen 617. 

Sachsen, staatliche Elektrizi- 
tätsversorgung des König 
reichs Z 827. Z 893. 

Sächsisch Regen —Görgénytal 
V 26. 

Sächsische Kraftwagenlinien, 
Betriebsergebnisse für 1913. 
185. 

Salonwagen zur Belebung de: 
Verkehrs Z 325. í 

Salzburg B 265, 

St. Gallen B 185. B 889, 

St. Gerhards - Berg — Budapest 
V 540. 

It. Louis, die Beseitigung der 
Schienenkreuzungen in de 
Tower Grove Avenue 2 38. 

St. Louis, Ost, Leitung da 
Kraftverteilung Z 193. 


St. Louis, städtische Bahn a. 


Rhode Island, Entscheidung in | 


der Lohnfrage Z 34. 
Riedenburg in Salzburg, die 

stältische elektrische Stra- 

Benbahn dahin Z 771. 


Riedenburg - Maxglan—Lehen ' 


V 26. 
Riffelbildung auf den Fahr. 
flächen der Schienen Z 274. 


Cölner Vorortbahn Z 190. 


 Rikseränsbahn Z 320. 


Rillenentwässerung Z 830. 
Hillenschienen mit gekrümmter 
Fahr fläche Z 192. Z. 193. 

ltillensehienenerneuerung 
Z 34. 

liähling, K. Pie 
Winter ziehung auf den Stra- 
Benbahnen und ihre Be— 
kümpfung 415. 


v. Rohr, Geh. Oberregierungs- 
„Störende Be- 


rat, Berlin. 


` Niffelerscheinungen auf einer 


der Wasserfront Z 195. 

St. Moritz—Schuls— Tarasp u. 
Samaden—Pontresina, der 
elektrische Betrieb auf diese:. 
Linien des Engadins Z 497. 
Z 673. 


St. Paul-Bahn, elektrischer B. 


trieb auf ihr Z 673. 
St. Paul-Lokomotiven 2 35. 
St. Paul, Versuche mit Lok: 
motiven daselbst Z 192. 


Saratoga, Vollendung des do- 


tigen Endbahnhofs Z 553. 


Schenefeld Hohenwestedt 


Schienenabnutzung, 
= sachen und Schienenabnut. 
zung bei Stahlschienen mit 
Kohlenstoffgehalt 


Fahrgeld- ` 


! 
einflussungen“ und „Schutz. 


vorkehrungen“ im Sinne der 
SS 6 und 13 des Telegrapnen- 
wege-Gesetzes (SS 12 und 13 
des Telegraphen-Gesetzes). 
Begriff und Kostenlast 93 
Nohstoffersatz 39. 


Nonheide— Schießweg (7 283. 


` 
+ 
i 


Schienenverlegung auf 


B 184. 


Schiebebühne, elektrische mit 


Drehkran Z 270 
ihre 


hohem 
Z 271. 


Schienenentwässerung an dev 


Straßenbahngleisen unter 


Berücksichtigung der Ver- 
hältnisse in Groß Berlin 
J 894, 


Schienenentwässerung mit 
Schlammfang Z 771. 
Schienenerneuerung. 


sten Zeitpunkt 789. 


Ur- 


Betrach- 
tungen über ihren günstig 


alten in 


XIIII. Jahrgang. 
Derember_ 116. 


Beton eingebetteten Schwel- 
len Z 37. 
Sebienenwandern, Übersicht 
über die seitherigen Be- 
strebungen 
dessen Verhütung Z 770. 
Schießweg bei 
heide G 265. 


Schillehnen—Kiauschen G 759. ` 


»chimpfif, Gustav, Professor in 
Aachen. Die Gestaltung der 
Knotenpunkte städtischer 
Bahnen 465. 861. 

Sehinne—Peulingen B 888. 

Schirwindt -Grumbkowkaiten 
G 759. 

Schleifstücke aus Kohle für 
elektrisch betriebene Fahr- 
zeuge. Von Betriebsdirektor 
D. Storjohann 277. Z 553. 

Schleppbahnen, Bedingungen 
für den Bau privater Z 272. 
Z 894. 

Schlesische Gebirgsbahnen. 
ihre Elektrisierung Z 894. 

Schlesische Kleinbahn- Akt. 
Ges.. Kattowitz 614. 

Schmalspur-Heißdampf-Tender- 
Lokomotiven der Javanischen 
Staatsbahn Z 190. 

Sehmalspurbahnen der ersten 
Gesellschaft der Zufuhr- 
bahnen in Rußland und die 
übrigen Schmalspur- und Zu- 


fuhrbahnen Rußlands. Von 
F. Thiess 297. 
Schmalspurbahnen Deutsch- 
lands im Jahre 1914. 318. 
Z 555. 
Schmalspurige Eisenbahn (38 


em) in der Grafschaft Cum- 
berland Z 675. 
Schneebergbahn, Betriebsergeb- 
nisse im Jahre 1914. Z 193. 
Schneeräumunesarbeiten nach 
Schneesturm in Philidelphia 
Z 272. 
Schneeschutz- und 
räumungsanlagen 
richtungen Z 194. 
Sehnellbahn Gesundbrunnen — 
Neukölln. der erste Probe- 
wagen z 895. 
Schnellbahnen, im Betriebe 
und im Bau befindliche in 
Groß-Berlin Z 38. 
Sehönnewitz—Reideburg B 26. 


Schöpfurth— Eberswalde G 540. 


Schuee- 
und -ein- 


Schutz des Hochspannungs- 
betriebes gegen Überstrom 
und Uberspannung 7 769. 

Schutz oberirdischer Fern- 
sprechleitungen gegen stö— 
rende Beeinflussung durch 
parallel liegende Hoch- 
spannungsleitungen Z 117. 

Schwebebahn. längste der 


Welt Z 830. Z 894. 
Schwedische Reichsgrenzen- 
bahn 27. 


Schweizerische Landesausstel. 


und Mittel zu 


Aachen—Ron- ` 


Sachregister. 


lung in Bern 1914, das Zug- 
förderungsmaterial der Elek- 
trizitätsfirmen daselbst Z 37. 
Das schweizerische Eisen— 
babnwesen Z 828. 
Seattle, zuerst. Sicherheit da- 
selbst Z 193. 
Seelisberg—Treib B 541. 


Segeberg Lübeck B 425. 
B 541. 

Seilbahnkrane neuerer Bauart . 
Zz 555. 

Seilbahnlaufwerk mit Kupp— 
lung durch Eigen- und 
Schluggewicht Z 117. 

Seilschwebebahn über den 


Niagara Z 830. Z 894. 
Seilschwebebahnen, ihre Erfin- 
dung und Entwieklung 
Z 189. 
Selbsttätige Signalanlage der 
Berliner Hoch- 
grundbahn Z 432. Z 829. 


selbsttät'ge Signalanlage der 


Berliner Hoch- und Unter- 
grundbahn nebst einigen 
Vorläufern. Von G. Kem- 
mann, Geh. Baurat. 1. 397. 
705. 

Senkung des Grundwasser- 


spiegels Z 498. 
Sicherheit. Ratschläge zu ihrer 
Pflege Z 273. 


Sicherheits ausstellung in New 


Haven Z 272. 
Sicherheitserhöhung. 


Z 326. 


Pittsburgh-Bahn Z 769. 

SicherheitsmaBnahimnen in 
Werkstätten Z 192. 

Sicherheitsmaßnahmen zum 
Schutze der Fußgänger und 
Fuhrwerke in städtischen 
Straßen Z 555 


DDRF 
Sicherheitsvorkehrungen, ver- 


besserte für Tunnelbetrieb.“ 


ihre Förderung Z 327. 
Sicherheitsvorschriften für 

elektrische Starkstrom- 

anlagen des 


von Transformatoren 

Z 827. | 
Sicherung von  Straßeukren- 
zungen in Schienenhöhe, 


Wandsignale dafür Z 273. 


Sicherungsanlagen für Stra- 
Benbahnen Z 432. 

Siders— Montann—Vermala, 
elektrische 
Z 328. 

Signalanlage, selbsttätige, der 
Berliner Hoch- 
grundbahn 2 829. 

Signaleinrichtungen für eine 
75 Sekunden-Zugfolge Z 829. 

Skandlack—Masurischer Kanal 
B 760. 


und Unter- SE 
. Spurweitenkontrolle auf Eisen- 


Bespre- _ 
chung im Neu-Engeland-Club 


. 2 , | Städtische Verkehrsnetze, 
Sicherheitsmaßnahmen bei der 


Flektrotechni- . 
schen Vereins in Wien Z 497. 
Sichern 


Drahtseilbahn 


Statistik 
und Unter. 


931 


| Solothurn—Berner elektrische 


Bahn Z 326. 
Solothurn—Zollikofen B 318. 
Somorja—Bös V 184. 
Somorja-Uszor B 26. 
Somorju-Us zor Uszor G 317. 
Soroksär—Szarvas V 264. 
Sparstoffe, ihr Ersatz in der 

Elektrotechnik Z 828. 
Spiez—Brig, elektrische Bahn 

Zz 117. Z 195. Z 274. 


Spindelmühle— Hohenelbe 


V 264. 

Splitt und Kleinschlag. geteer- 
ter, seine Verwendung unter 
Schienenstößen und Schie- 
nen der Straßenbahngleise 
Z 895. 

Spulen, ihre Beanspruchung 

und Schutzwirkung bei 

schnellen Ausgleichsvorgäu- 

gen Z 674. Z 769. 

bahnen. neue bhinrichtung 
dazu Z 33. 

Staatliche Elektrizitätsversor- 
gung des Königreichs Sach- 
sen Z 827. Z 893. 

Staatliche Maßnahmen für die 
einheitliche Elektrizitätsver- 
sorgung in Deutschland 
Z 552. Z 553. 

Stadtbabn-Versuchszug, 
trischer Z 829. 

Städtische Bahnen. die Gestal- 
tung ihrer Kuotenpunkte. 
Von’ Professor Gustav 
Schimpff 465. 861. 


elek- 


die 
Erhöhung ihrer Leistungs- 
fühigkeit Z 325. 
Stadtstraßen, Einbau von Voll- 
bahngleisen darin Z 895. 
Stählerne Wagen für die 
Michigan-Bahn Z 190. 
Stablwagen, große der Salt 
Lake a. Ogden-Bahn Z 769. 
Starkstromapparate unter De- 
sonderer Berücksichtigung 
der Einrichtung elektrischer 
Bahnen Z 893. 
Statische Berechnung der Un- 
tererundbahntunnel Z 551 
Z 895. 


Statistik der Deutschen Klein- 


bahnen (Monatstatistik) 47. 
123. 215. 287. 387. 455. 507. 
623. 695. 779. 851. 911. 

Statistik der elektrischen Bah- 
nen in Amerika 185. Z 192. 
Z 193. Z 194. 

Statistik der Kleinbahnen im 
Deutschen Reiche für das Jahr 
1914. 57. 133. 225 Z 431 
(S. auch Ergünzungsheft). 

der schmalspurigen 
Eisenbahnen für das Be- 
triebsjahr 1913 14. Von Ober- 
ingenieur F. Zezula 683 
728. 796. 

Statistik der 
und 


Straßenbahnen 
elektrischen, Bahnen ih 


75.2 


den Vereinigten Staaten von 


Amerika nach dem Stande 
von 1912. Z 36. 


Steinhelle—Medebach. Klein- 
bahngesellschaft m. b. H. 
693. 


Steinhuder Meer-Bahn 506. 

Stettiner Straßen-Eisenbahn- 
gesellschaft 380. 

Stolp (Pom.) B 820. 


Stolp (Pom.) —Zezenow G 540. 
„Störende Beeinflussungen“ 


' Streckenbezeichnungen 


und „Schutzvorkehrungen im 


Sinne der SS 6 und 13 des 
Telegraphenwege Gesetzes 
(88 12 und 13 des Tele- 
#raphen-Gesetzes). Begriff 
und Kostenlast. 
Oberregierungsrat v., 
Berlin 93. 
Storjohann, D., Betriebsdirek- 


Von Geh. 
Rohr, 


tor. Schleifstück aus Kohle : 


SE re IE OR Ee, 
E EE 


Sachregister. 


Straßenverkehrssicherung, 
Neuerungen dazu Z 673. 


Straßenwirtscha ft, kritische 
Betrachtungen da rüber Z 
498. 


Strausberg Herzfelder Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft 694. 

der 
Straßenbahnwagen 760. 

Stubica—Zabok-Krapina-Tep- 
litz G 317. 

Süddeutsche Eisenbahngesell- 
schaft in Darmstadt 906. 

Süttö—Puszta-Maroöt v 665. 

Szar vas Soroksár V 264. 

Szemlak-Öpecska V 425, 

Szepesremete—Lassubach 
820. 

Szikimajor— Tornocz V 540. 


AN 


Szuka-Tal—-Muränyalja V 264. 


T. 


Tarife der Straßenbahnen, Ein- 


für elektrisch betriebene 
Fahrzeuge 277. 

Straßburger Straßenbuhnge- 
sellschaft 847. 

Straßenbahnen und U ber- 
landzentralen im Kriege Z- 
38. 


Straßenbahngleiseinban im 
Pflaster Z 196. 

Straßenbahnkreuzungen für 
starken Verkehr, ihre An- 


lage Z 117. 


Straßenbahnschienen. ihre elek- 


trische N ahtschweißun g Z AR 

Straßenbühnschienen - 
zung mit autogener Schwei- 
ung Z 496. 


Straßenbahntarife, allgemeine 
technische und wirtschaft- 
liche Gesichtspunkte für 


ihre Bildung Z 194. 


Straßenbahnta rife in den 
Großstidten Deutschlands 
Z 554. 


Straßenbahnverkehr in 16 
_ bayerischen Städten 113. 
Straßenbahnwagen mit Ober- 
stock Z 38, 
Straßenbahnwazen. Strecken- 
bezeichnungen daran 760. 
Straßenbau. der Einfluß der 
Lastkraftwagen da rauf Z 
895. 
Straßenbau 
190. 
Straßenbauten in hügeligen 
und verkehrsreichen Stadt. 
bezirken Z 328. 
Straßenreinigung u, die Be- 
seitigung von Schnee und 
Eis aus den Fahrbahnen 7 
196. 
Straßen- 
zur Ausführung der Unter— 
pflasterbahn in Berlin Z 498. 
Straßenverkehrsmittel von 
Berlin. Paris und London 
7. 270. 


der Gegenwart 7 


Verle- 


fluß der räumlichen Ausdeh- 
nung der Städte darauf 7 
497. 
Tariferhöhung der deutschen 
Straßenbahnen 2 430. 
Turiferhöhungen im 
Verkehrswesen Z 555. 


} 


i 


Berliner 


Tariffrage für StraBenbahnen ` 


und Kleinbahnen Z 270. 
Tariffragen Z 674. 
Tarifvereinbarungen in Stra- 

Benbenutzungsverträgen. 


ihre Rechtsgültigkeit gegen- 


tiber den Bestimmungen 
der SS 14 und 
Bischen | 
von Moser. Syndikus 
Großen Berliner 
bahn 834, 

Tenderlokomotiven. neuere P 
der A.-G. Hohenzollern in 
Düsseldorf Z 324. 

Tet—Györszemere V 759. 

Thieß, F. Die Schmalspurbah- 
nen der ersten Gesellschaft 
der Zufuhrbahnen in Ruß- 
land und die übrigen 
Sehmalspur- und Zufuhrbah- 
nen Rußlands 297. 

Thorn locker G 540. 

Tilsit P an 

Toblbad—Wetzelsdorf V 184 


der 
Straßen- 


© Tornóez- Köveesesmajor V 540. 


Transport auf den 
und Plätze-Benutzung 


Tornösez- Maeyarsok V 540. 

Tornöez-Szikimnjar V 540. 

Tornyos—ITunnia-Trentschin 
V 425, 

Tra nsformntoren. 
rung Z 827. 


ihre Siche- 

Landstra- 
Ben mit besonderer Be. 
rücksichtigung der Tisen- 
bahnen und Automobile auf 
dem Kriegsschauplatz Z 771 
J. 830. N 

Treib- Scelisberg P 541. 


t 
t 


1 
j 


21 des preu- ` 
Kleinbahngesetzes. 


Zeitschrift 


| für Kleinbahnen 


| Triebdrehgestell Bauart Lech. 


ty Z 828. 
Triebwagen, eiserner vier. 
achsiger Z 326, 
Triebwagen, grundlegende Un. 
tersuchungen über ihre 
Leistungen im Betriebe 7 
193. 
Irnava—Keresztürapaj * 540 
Tuchheim—Güsen B 821. 
Tuchheim— Ziesar B 821. 
Tunnelbau Z 498. Z 829. 
Tunnelbetrieb, Förderung ver 
besserter Sicherhei tsvorkeh- 
rungen dafür Z 327. 


U. 
Übelbach—Pega u - Deutsch 
Feistritz G 26. 
Übergangsbögen bei Gleisen 


in Straßen und auf eigenem 
Bahnkörper Z 38. 
Überlandbahn von 
Z 115. 
Uberlandzentralen. einige Ge- 
sichtspunkte für ihren Bau 
und Betrieb Z 327. 
Umsteigefahrscheine z 768. 


1500 Volt 


Unfälle auf deutschen Stra- 
Benbahnen im Jahre 1915 
559. 


Unfallgefahr im Straßenbahn: 
betriebe 111. Z 190. | 


Ungarns Industrie- und 
Schleppbahnen im Jahre 
1913. 670. 

Ungarns Tokalba hnen in 
Jahre 1913. 310 Z 555. 

Ungarns Städte- und Ge- 


meindebahnen im Jahre 1913 
541. 

Unna—Kamen— Werne. Klein 
bahnges. m. b. II. 689. 
Untergrundbahntunnel. ihre 
statische Berechnung Z 551. 

J. 895, 

Untergrundwee für 
fentlichen Verkehr 
cago Z 195. 

Unterhaltung elektrischer Wa. 
gen Z 192 

Untersuchungen. grundlegen- 
de über Leistungen im Be 
trieb mit Triebwagen Z 193. 


51 
Chi- 


den 
in 


Untersuchungen über die Wir- 


kung von Einla gekörpern in 
den Rauchröhren von Loko- 
motivkesseln Z 895. 


Uszor—Nemetdiöszer 759. 


Uszor-Somorja B 26. 
Uszor—Somorju-Uszor 


317. 
V. 

Valkauv--Usoka V 491. 

Verbesserung an Kurbeln der 


Fahrschalter elektrischer 
Fahrzeuge 110. Z 194. Z 
196. 


Verein der Wagenbau-Meister 
J. 674. 


XXIII. Jahrgang. 
Dezember Alo. 


Verein der Zentralen Ameri- 
kanischen Eisenbahnverwal- 
tungen, seine IIalbjahrs- 
sitzung in Toledo Z 674. 

Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure Z 35. 

Verein für Fisenbahnkunde Z 
894. 

Vereinigte Staaten von Ame— 
rika, Statistik der Straßen- 
bahnen und elektrischen 
Bahnen nach dem Stande 
von 1912 2 36. 

Vereinigte Welheim, die elek- 
trischen Anlagen der Ge- 
werkschaft des Steinkohlen- 
bergwerkes Z 828. 


— —— — 


Verhandlungen über wirt- 
chu ft liche KKraftbeschaf- 
fung im Verein der elek- 
trischen Bahnen von Mi- 
nois Z 552. 

Verkauf von Anteilen und 


Sicherheiten an elektrischen 
lLichtwerken usw. Z 827. 
Verkehrsmitteilungen Z 272. 
Vermala—Montana-Liders. 
elektrische Dralitseilbahn 

328. 

Vermindern der Unsicherheit 
des Kapitalanlegers Z 430. 

Verminderung der oberirdi- 
chen Anlagen in Straßen 
J 432. 

Versammlung des Vereins der 
Buchhalter und Rechnungs- 
(ihrer der Zentralen elek- 
rischen Eisenbahnen Z 190. 
A 191. 


Z 


Versammlung des Vereins 
elektrischer Bahnen von 
Illinois Z 271. 

Versammlung des Zentralen 


Eisenbahnver- 
im November 1915 7 
Z 115. 
Verschiebemaschine gedrängter 
Bauart für Fabrikgleise Z 38. 
Verseilte Kabel Z 36. 
Verstaatlichung der Elektrizi- 


elektrischen 
eins 
35. 


tätsversorgung in Deutsch- 
lınd Z 552. Z 553. Z 674. 
Versuche mit staubfreien 


Strecken in Straßen mit re- 
velmäßigem Kraftwagenver- 
Kehr Z 196. 
Versuche über 
4 829, 
Versuchsergebnisse mit inlän- 
dischen Brennstoffen boi 
dem Kraftwagenbetrieb Z 
496. 
Vierschienenbahn z 498. 
Vorarbeiten: 26. 109. 184. 264. 
317. 425. 491. 540. 665. 759. 
320. 888. (Siehe auch die Na- 
men der einzelnen Bahnen). 


die Zugfolge 


W. 
Wichtersbach—Birsteiner 
Kleinbahn 209. 


Sachregister. 


Wagen, neue der elektrischen | 


Stadtschnellbahnen in New 
York Zz 327. Z 430. 
Wagenschuppen, Entwurf und 
Ausführung von solchen 
Z 271. 
Wahn —Wahner Lager P 820. 
Walchensee (Bayern), der Bau 
von Waldbahnen und die 
Elektrisierung der Staats- 
bahnen infolge des Baues 
des dortigen größten deut- 
schen Elektrizitätswerkes 
2 498. 


d 


Wirtschaftliche 


Molchensee- Wasserkraft, Ver- 


wertung für ein Bayernwerk 
2 272. 

Waldbahnen, ihr Bau und die 
Elektrisierung von Staats- 
bahnen infolge Baues des 
größten deutschen Elektri- 
zitätswerks am Walchensee 
in Bayern Z 498. 

Wanne—Herten G 540/1. 

Wanne— Konstantin G 820. 

Wanne Staatsbahnhof—Rhein- 
Herne-Kanalbiifen bei Crange 
B 184. 

Weede—Westerrade B 821. 

Weichen für Schmalspurgleise 


Wien, städtische Straßenbah- 
nen 691. 
Wiener neue Straßenbahntarife 
2 674. 
Wiener Straßenbahn, fünfzig- 
jähriges Jubiläum 2 37. 
Z 116. 


für gewerbliche Anlagen 
Z 272. 
Weipert— Böhmisch Wiesen- 


thal V 109. 
Werkstättenausrüstungen, 

Kosten dafür Z 191. 
Werne—Lünen P 540. 
Wertabschätzung von Bahnen, 


die 


Westerland Ostbahnhof— Hör- 
num G 109. B 821. 
Westerrade—Oberwohlde 
B 541. 
Westerrade—Weede B 821. 
Westpreußen, die Entwicklung 
des dortigen Kleinbahn- 
wesens im Laufe des Jahres 
1915. 663. 
Wettbewerb der 
anderen Kapitalanlagen Z 
325. 
Wettbewerb der Privat-Kraft- 
wagen Z 34. 
Wetzelsdorf—Toblbad V 184. 
Widerstände, ihre Belastungs- 
bezeichnungen und Be- 
Instungsfühigkeit Z 827. 
Wiederertüchtigung schwer 
kriegsbeschädigter Industrie- 
arbeiter 666. 
Wielun—Zawisna P 25. G 759. 
Wien B 110. 


Wien, die Erhöhung der 
Straßenbahntarife 428. 546. 
Wien, elektrisch betriebene 


Kraftwagen daselbst Z 770. 
Wien Großmarkthalle Landes- 
grenze nichst Hainburg, 


elektrische Lokalbahn Z 327. 
Wien, neue geschlossene Deck- 
Sitz- Motorwagen der städti- 


schen Straßenbahnen Z 492. 


Wildenbruch—Greifenhagen 
G 109. 

Winkler, Betrachtungen über 
den günstigsten Zeitpunkt 
der Schienenernenerung 789. 

Wirbeln—Berschkallen B 821. 

Kruftbeschaf- 

fung, Verhandlungen dar- 

über im Verein der elektri- 
schen Bahnen von Illinois 


Z 552. 
Wirtschaftliche Lage der deut- 
schen Straßenbahnen und 


Kleinbahnen Z 327. 
Wirtschaftlichkeit im Betriebe 
mit Starkstromverkehr Z 430 
Wittenberg—Piesteritz P 317. 
Woltersdori—Neumark G 109. 
Würzburger Straßenbahn A.-G. 
616. 


Z. 

Zabok-Krapina Teplitz Stubica 
G 317. 

Zahnräder, federnde, der 
Lötschberg - Lokomotiven Z 
829. Z 894. 

Zarnglaff Dorf—Böck Kies- 
grube G 666. 


Zawisna—Wielun P 25. G 759. 
Verhandlungen darüber Z 35. 


Bahnen mit 


Zeigerfrequenzmesser, ein 
neuer Z 431. Z 497. 


Zeitschriftenschau: 33. 114. 
189. 270. 324. 429. 496. 551. 
673. 767. 825. 893. 
Annalen für Gewerbe und 

Bauwesen 33. 189. 496. 
673. 825. 
Archiv für Post und Tele- 
graphie 767. 825. 
Azetylen in Wissenschaft 
und Industrie. Autogene 
Metallbearbeitung. 496. 
551. 
Bayerisches Industrie- und 
Gewerbeblatt 826. 
Deutsche Bauzeitung. Mit- 
teilungen über Zement-, 


Beton- und Eisenbetonbau 
114. 189. 324. 429. 551. 
826. 

Deutsche Straßen- und Klein- 


hahn-Zeitune 33. 114. 
190. 270. 324. 429. 496. 
552. 673. 767. 826. 893. 

Deutsches Eisenbahnwesen 
189. 

Dinglers  polytechnisches 
Journal 115. 190. 271. 496. 
896. 

Electrie Railway Journal 
33. 115. 190. 271. 324. 
430. 496. 552 673. 7689 
826. 


934 


Elektrische Kraftbetriebe 
und Bahnen 35. 116. 194. 
326. 430. 496. 553. 674. 
769. 827. 893. 

Elektrotechnik 
schinenbau 36. 
674. 769. 827. 

Hlektrotechnische Rundschau 


und Mu- 
327. 497. 


36. 327. 554. 674. 769. 
827. 893. 

Elektrotechnische Zeitschrift 
36. 116. 194. 272. 327. 
430. 497. 554. 674. 769. 
828. 893. 

Engineering News 36. 195. 
272. 327. 

Journal of the Western 
Society of Engineers 195. 
431. 


Organ für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens 
technischer Beziehung 37. 
272. 327. 431. 
770. 828. 


in 


497. 675. 


Österreichisch - Ungarisches 


Eisenbahnblatt 327. 554. 
074. 770. 828. 894. 
Österreichische Eisenbahn- 


Zeitung 37. 195. 272. 328. 
828. 894. 

österreichische Wochen- 
schrift für den öffentlichen 
Dienst 770. 


Proceedings of the American | 


Institute of Electrical 
Engineers 828. 

Railway Signal Engineer 
829. 


Sachregister. 


Rundschau für Technik und 
Wirtschaft 273. 

Schweizerische Bauzeitung 
37. 117. 273. 431. 497. 
554. 675. 770. 829. 894. 

Schweizerische Elektrotech- 
nische Zeitschrift 117. 195. 
274. 328. 431. 497. 
675. 

Stahl und Eisen 274. 770. 

The Railway Age Gazette 
38. 116. 195. 273. 328. 431. 

Verkehrstechnische Woche 
und Eisenbahntechnische 


Zeitschrift 38. 196. 274. 
328. 431. 498. 555. 675. 
770. 829. 894. 

Zeitschrift des Österreichi- 
schen Ingenieur- und 
Architektenvereins 274. 328. 
771. 895. 


Zeitschrift des Vereins Deut- 
scher Ingenieure 38. 117. 
196. 274. 432. 498. 555. 
830. 895. 

Zeitschrift für das gesamte 
Eisenbahn- Sicherungs- 


wesen (Das Stellwerk) 
117. 

Zeitschrift für Transport- 
wesen und Straßenbau 
38. 117. 196. 274. 328. 
432. 498. 555. 675. 771. 
830. 895. 


554. 


Zeitung des Vereins Deut- 


scher Eisenbahnverwal- 
tungen 38. 274. 328. 432. 
498. 555. 675. 895. 


Zeitschrift 
für Kleinbahnen. 


Zentralblatt der Bauverwal- 
tung 771. 830. 895. 
Jenta—Bäcsfeketehegy- 
Szeghegy V 491. 
hezenow—Stolp (Pom.) G 540. 


Zezula, F., Oberingenieur. 
Neuerungen auf dem Ge- 
biete des schmalspurigen 
Eisenbahnwesens. Sechste 
Folge 517. 

Zezula, F., Oberingenieur. 


Statistik der schmalspurigen 
Eisenbahnen für das Be— 
triebsjahr 1913/14. 633. 728. 
796. 


Ziedertul- Eisenbahn - Gesell- 
schaft. Landeshut (Schles.) 
613. 


Ziesar—Tuchheim B 821. 

Ziesarer Kleinbahn - Aktien- 
gesellschaft 212. 

Zink als  Leitungsmaterial 
Z 190. 

Zollikofen — Solothurn B 318. 


Zugdeckungseinrichtungen und 


Steuerungen für Elektro- 
hängebahnen Z 196. Z 273. 
Zugfolge bei Schnellbahnen 
2 432. 


Zugfolgeversuche Z 829, 
Zürich, Straßenbahnschleife in 
der Weinbergstraße Z 117. 


Zusammensetzbare Fahrdrabt- 


halter der A. E. G. 553. 
Zz 555. 668. Z. 767. 
Zwangschiene aus Hartstahl 


J. 328. 


Verlag von Julius Springer in Barlin W. — Denik von H. 8. fel a in Nerlin. 
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Mannesmann-Rührenwerke 


DÜSSELDORF 


aus nahtlosen Mannesmannstahlröhren f  Telegraphen-, 


* Kontakt-, 


Stromzuführung d Beleuchtung f iiki. 


und 4  Fahnenstangen 
Gas- und Glühlicht- 
Kandelaber. 


Waggon- und Maschinenfabrik 


A.-G. vorm. Busch. 
Bautzen i. Sa. 


G. m. b. H. [2094] 
Armaturenfabrik - Magdeburg-B. 


liefert 


Lokomotiv-Injekteure 


für Haupt- und Nebenbahnen. 
Spezialität: Restartende Heißwasser-Injektoren 


Personen- Güter- und Spezialwagen jeder Art 
für Voll- und Kleinbahnen sowie elektrische Straßenbahnen. 
Fabrikation von Beschlägen 
und Armaturen für Waggonbau 


sowie sämtliche Zubehörteile. 


Aelteste Fabrik des Kontinents für 
Dampffeuerspritzen, stationäre Dampfpump- 


werke, elektrische und Benzinmotorspritzen 
sowie sämtliches Zubehör. [2089] 


Reparaturen jeder Konstruktion 


| werden nach Eingang sofort in Angriff 


| genommen und billigst berechnet | 


Kompl.Einrichtungen von Feuerwehren. 
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Julius Pintſeh A.-G., Berlin 


Vollständige Gasgllhlicht-Beleuchlungseinrichlungen für Eisenbahnwagen u. Lokomotiven 
Elekirische Zugbeleuchlung mm allem Zubehör 

Dampiheizungen aller art fur Personenwagen und Lokomoliven 

Nieder- und Unierdruckdampiheizung D. R. P. neueste Bauart 

Absperrschieber D. R. P, und Anschlusssiutzen D. R. P. m. neuer Entlüftungseinrichtung 


für Hochdruckdampfheizungen 


Metalliensierrahmen für Personenwagen der Staats- und Kleinbahnen sowie Ir 


Automobile in Aluminiumlegierung, Messing und gedichtetem Zink 


Lüftungsrahmen für Eisenbahnlahrzeuge 8 


Riemenlose Fensier mit geradem Fensterlauf und Druckrahmen Bauart Peters D. R. P. 


Vollständige Melalldruckrahmen D. R. P. 
Bau vollständiger Gaswerke rür Steinkohlengas, Wassergas oder Oelgas mit allem Zubehör 
Gas-Press-Anlagen, Füll-Anlagen fur Bahnhöle, Gasbelürderungswagen. 


Einzige auch nach langer Brenndauer stossfeste 


Glühlampen- Metall-Lampe = 
fabrik Kohle -Lampe 


Preisanfrage erbittet Glühlampen-Abteilung 
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Robert Latowski’sche Läutewerke “iir 


Einfachste Honstruktion aller bestehenden Systeme. 
== Bisher über 17500 Stück geliefert.. 


A. Dampfläutewerke mit Vorwärmer D.R.P. 108604. 

50-70V, Dampfersparnis. [2081] 
Anwärmen der Dampfkammer durch Abdampf und Frisch- 
dampf; unerreicht und einzig dastehend. Noch bei !/, Atm. 
gut arbeitend. Einfache und vollkommene Entwässerung. 


B. Luftläutewerke mit Preßluftbetrieb pen 504356. 

Bei | Atın. arbeitend. Normale Schlagzahl von 100—120 p. Min. 

bei mittlerem Druck von 1,7 Atm. Luftverbrauch der größten 
Type nur 0,140 ebm p. Min. 

Geprüft vom Versuchsfeld an der Techn. Hochschule, Berlin. 
Zu A und B: Sofortiges Ansprechen, auch bei strengster 
Kälte gewährleistet. Spielend leichter Gang. 
Einfacher Dampfhahn und Rohrleitung. — Empfehlungen und 
Atteste durch hohe Behörden. — Billigste Preise. 


HENSCHEL Q SOHN, CASSEL. 


el Bestehend seit 1810. 2 


LOKOMOTIVEN. 


Größte Lokomotivfabrik Europas. 
Gesamtleistung: über 14500 Lokomotiven aller Art. Jahresleistung: über 1000 Lokomotiven. 


Henschel & Sohn, Abt. Henrichshütte, Hattingen-Ruhr 
Eisen- und Stahlwerke. 


Kessel, Rahmen- und Feinbleche, gekümpelte Kesselbleche. Stahlformguß und Stahl- 
schmiedestücke für Lokomotiv-, Schiffs- und Maschinenbau. Radsätze für Lokomotiven, 
Tender und Eisenbahnwagen. Große Eisengießerei. 2086 | 


— EE E E, 


Güterwagen u. Hesselwagen 


aller Art liefert zu günstigen Preisen 


Fritz Bothmann : Gotha 3 
Maschinenfabrik, Abt. Waggonbau. 2084 
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ALLGEMEINE ELEKTRICITÄTS- 
GESELLSCHAFT, BAHNABTEILUNG 
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Stuttgart 


Elektrische 
Weichenstellvorrichtungen 
| 
Näheres in unserer Bahnmitteilung Nr. 7. 
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In kurzer Zeit 146 Stück geliefert, u. a. für die Straßenbahnen in 


München 
Nurnberg 


(2087| 


— 


EE 
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Gothaer Waggonfabrik:6, 
Gotha. 


[2104] 


Straßenbahnwager neuefter Bauart. 


Date Perſonenu Güterwagen we 


Keſſelwagen. 


` Kühlwwagen fürdenBerfand vonBier- Skifch 
und früchten bewährter Bauart. 
Militär- Fahrzeuge 


Gesellschaft für Stahl-Industrie m. b. H., Bochum 


pa Gesetzlich 


Zweckmäßigste Anordnung mit doppelter SpannKraft nahe de 


geschlossen. Zäh gehärtet für dauernde Leistung. 
haltungskosten. Bedeutende Erhöhung der 
Für die Städt. Straßenbahn Ladwige- 


hafen a./Rh. wird auf Kriegsdauer ein 


Ingenieur oder erfahrener Techniker 


für die Uberwachung, Instandhaltung, und 
Erweiterung der Anlagen der Straßenbahn 
gesucht. 

Angebote mit Lebenslauf, Zeugnisabschr. 
u. Bild, sowie Angaben über Bildungsgang, 
praktische Tätigkeit, Gehaltsansprüche und 
früheste Eintrittsmöglichkeit an das Städt. 
Elektricitätswerk Ludwigshafen a./Rh. 12110] 


Geprüfte Lokomotivführer 


erfahren im Kleinbahnbetrieb, mit allen 

Reparaturen an derMaschine vertraut,wird 

bei hohem Lohn u. ev. dauernder Beschäf- 
tigung sofort eingestellt. 


F. Herrman Q Sohn, 


Danzig-Langfuhr. 1181 


liefert 


Rillenschienen 


für 


Straßenbahnen 


[1997] 


geschützt. 


r Stoßfuge. Losewerden aus- 
Wesentliche Verminderung der Unter- 
Sicherheit und Betriebsdauer der Geleise 


GleisKreuzung 
von Vollspur 1.435 m mit Schmalspur 1.00 m im 


| Winkel von 14° 46° 50” aus Phönix-Rillenschienen 


Profil 37 mit 25b, in bestem Zustand, billig ab- 
zugeben. [2119] 


Lokalbahn-Aktiengesellschaft, München. 


gemenge eg 


200 Millionen $ 
L Fa 4 


leitfaden bei Aufforstung 


PP Bedeutendste k. 
A Forsthaumschule $ 
& derWelt 9 


Pflanzen amen 


J.HEINS SÖHNE 
HALSTENBEK (HOLSTEIN) 


1210 
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Zu kaufen gesucht 


1 Rollbock 900 mm Spur 


ca. 30000 kg Tragkraft, neu oder gebraucht 


Angebote erbeten an 


Eifeler Sprengstoffwerke, Dr. ing. Friedr. Esser 


Köln-Lindenthal. SEH 


Verlag va von Julius Springer in in Berlin W9 


Vor kurzem erschien: 


Emil Rathenau 
und das Werden der Großwirtschaft 


Von 


A. Riedler 
Geheimer Regierungsrat, Professor an der Technischen Hochschule zu Berlin. 


Preis M. 5,—; in Leinwand gebunden M. 6,—. 


Inhaltsverzeichnis: 


Ziel und Begrenzung Großbetrieb 
Selbstbiographie Großfabrikation 
Alte Zeiten und neue Richtungen | zn ae * 

Leistungen des alten Maschinenbaus N e Bfabrikati 

Persönliche Eindrücke Standort der \rroblabrikalion 

Glühlicht und Kraftwerke |! Großwiírtschaít 

Gegensätze zu Siemens Alte und neue Wirtschaft 
Vorträge mit Siemens Geschäftspolitik * 
Energie wirtschaft und Massenfabrikationen Finanzpolitik - 

Stromspannung und Fernleitungen Verkennung der Großwirtschaft 

Elektromotorbetriebe Persönliches 

Fabrikation Familien- und fachliche Beziehungen 
Frühere Verhältnisse und Anschauungen der Vorläufer 

Technik Die Persönlichkeit Rathenaus — — 

Kraftübertragung 

Schaffensbedingungen. Praxis, Theorie Anhang: Kommendes und Vergangenes 

und Wissenschaft Großwirtschaft 
Hochschulen und Ingenieure Schulung 
Patentwesen, Entdeckungen und Erfin- Zersplitterung 
dungen | Geschichte der Technik 


Zu Wen durch jede Buchhandlung 


Digitized by Google e 
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Norddeutsche Waggonfabrik A.-G. 


BREMEN 
Ausser Verband! 


BETRIEBSMITTEL 
für Strassenbahnen, 
Hoch- u Untergrund- 
bahnen, Kleinbahnen. 


Allererste Referenzen. 


4 — 


| | SPIES, HECKER & Co., G. m. b. H 


fabrizieren als Spezialitäten 2080] 


Waggon- u. Lokomotivlacke ersten Ranges, 

Sitzlacke, Eichenholzlacke, | 
Permanentfarben (Japanlackfarben) 

für Personen-, Güter- und Straßenbahnwagen, für Lokomotiven und Signale. 


! Ferner: Spachtel, Siccatif, Terebine, Waterproof usw. 


Lieferanten deı Reichseisenbahnen, der Königl. Preußischen, Königl. Bayerischen, 
Königl. Sächsischen, Großherzogl. Badischen etc. Staatsbahnen, div. Privatbahnen, 
vieler Straßenbahnen und erster Waggonfabriken. 


Gegr. 1878 5 ? Srengel Gegr. 1878 


Berlin N. 20 Koloniestr. 12 - Berlin N. 20 2090 
Fabrik für Klein- und Strassenbahn - Weichen und 


Kreuzungen 


in moderner patentierter Konstruktion aus Vignol- und Rillenschienen 


Drehsceiben -+ Schlebebühnen - Überschnitte mit Eisenbahnen 
Scienenbiegeapparate -+ Hluflageweidten zu Tlotgleisen, 


Bureau für Eisenbahn- u. Wasserbau 
Paul Lagemann, Ingenieur, Essen, Postfach. 


» page TE, 
a: 2 dt 
Phil, 3 


Vorarbeiten, Entwurf, 


Bauleitung, Begutachtung, 


en Schlussvermessungen. 
für Räder jeder Grösse liefert: [1996 (2098) 


A. Pelissier Nachfolger, „ enges, Hanau ` 


Hydraul. Räderpress 
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Österreichische Vakuum-Bremse 


Gebrüder Hardy, Bremsenabteilung 
WIEN II /i, Praterstrasse 46. 


2007 


Unsere automatische Vakuumbremse eignet sich gleich vorzüglich für die 
Verwendung an Haupt-, Neben- und Kleinbahnen mit Dampf- oder elek- 
trischem Betriebe. Sie ist die einfachste aller automatischen Eisenbahn- 
bremsen, erfordert daher die geringsten Betriebs- und Instandhaltungs- 
kosten, besitzt anerkannt die größte Regulierfähigkeit und wirkt mit 
größter Sicherheit. Durch die offiziellen Versuche des Vereines Deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen wurden diese Vorzüge bestätigt, auch wurde bei 
daß automatische Vakuumbremse 
unter allen pneumatischen Eisenbahnbremsen die größte Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit der Bremswirkung besitzt. Auskünfte 


willigst erteilt und Projekte von Bremsanordnungen kostenfrei ausgearbeitet. 


den Versuchen 


erwiesen, unsere 


werden bereit- 


Knorr-Bremse Aktiengesellschaft 
BERLIN-LICHTENBERG 


Neue Bahnhofstraße 9/17. 2083 


Grosser Preis 
Mailand 1906. 


Abteilung | für Vollbahnen. 


Luftdruckbremsen für Vollbahnen: 
Automatische Einkammer-Schnellbremsen 


D 


Bauart Knorr) für Personen- und 
chnellzüge. 
Automatische Einkammerbremsen für 


Güterzüge (Bauart Knorr). 
Einkammerbremsen für elektrische Loko- 
motiven und Triebwagen. 
Zweikammerbremsen für benzol- und elek- 
trische Triebwagen. 
Druckluftpumpen, ein- und zweistufige. 
Notbremseinrichtungen. 
td e (Bauart Knorr). 
Preßluftsandstreuer (Bauart Knorr) 
Vollbahnen. 
Schmiedeeiserne Rohrleitungen. 
Zweiteilige Bremsklötze mit Stahlrücken- 
Einlage. 
Federnde Holbenringe. 
Luftsaugventile, Druckausgleichventile, 
Kolbenschieber und Buchsen für Heiß- 
dampflokomotiven. Speisewasserpumpen 


für 


_ Ehrendiplom _ 
Brüssel 1910. 


2 Grosse Preise 
Turin 1911. 


und Vorwärmer für Lokomotiven. Druck- 
luft-Läutewerke für Lokomotiven. 


Abteilung Il für Straßen- u. Kleinbahnen 


(früher Kontinentale Bremsen-Gesellschaft 
m. b. H. vereinigte Christensen- und 
Bökerbremsen.) 

Luftdruckbremsen für Straßen- u. Klein- 
bahnen: 

Direkte Bremsen mit und ohne selbst- 

tätige Bremsung bei Zugzerreißungen. 

Zweikammer-Bremse. 

Uhristensen-Bremse mit Schnellwirkung. 

Achs- und Achsbuchs kompressoren. 
Motor kompressoren mit automatischer 

Schaltung Patent Christensen. 

EES für Straßen- und Klein- 
nen. 


g 


Druckluftfangrahmen. 

Bremsen - Reguliervorrichtung System 
Chaumont. 

Transportable und stauonäre Kompressoren 
für Druckluftwerkzeuge, 


elektrischer Maschinen etc. 


Prospekte und Ausarbeitung von Projekten kostenlos! 


Hierzu eine Bestellkarte für die Einbätddecke des VJahrgangs 1916. 
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